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 The objective of this study is to study the transportation system in  Koh Chang 
nowadays and the effect on the need of traveler in traveling to Koh Chang when the 
vehicles control measure is applied. In addition, the study seeks for appropriate means 
to control the numbers of vehicles in the island by investigating the factors which 
influence travelers to choose transportation patterns, and analyzing data by using 
Conjoint Analysis Technique. The questionnaire is required in this technique. 
Travelers have to assess and decide whether they are satisfied with the vehicles 
control measures. The result will be used to build Multinomial Logit Model in order 
to predict the transportation system. 
The result showed that the important factors for tourists in selecting 
transportation patterns were cost, convenience and safety. When the vehicle control 
measure was applied, the probability of using private car had decreased, the 
probability of using bus transit had increased, and the probability of traveler who 
changed their mind, or not go to Koh Chang, had slightly increased. The vehicles 
control measure presented was the action to charge additional fee for people who 
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)( XU  =  อรรถประโยชนหรือ Utility ของ ผลิตภัณฑ 
ija        =   อรรถประโยชนที่ผูบริโภคใหกับระดับ j (j= 1, 2, ...,k) ของคุณลักษณะ i    
(i = 1, 2, ..., m) 
k           =    จํานวนระดับของคุณลักษณะของผลิตภัณฑ  
m   =    จํานวนคุณลักษณะของผลิตภัณฑ 
ijX   =    1 ถาระดับ j ของคุณลักษณะ i ปรากฏอยูในแบบจําลอง หรือ เทากับ 0 ถา
เปนในกรณีอ่ืน 
inU      =  อรรถประโยชนที่ผูใชบริการคนที่ n ไดรับดวยรูปแบบการบริการที่ i 
inV     =  สวนของอรรถประโยชนทีว่ดัไดแนนอน 
inε      =   สวนที่รวมความไมแนนอน 
inkX     =   ตัวแปรตัวที่ k ซ่ึงจะมีอิทธิพลตอความพึงพอใจที่ผูใชบริการคนที่ n จะ
ไดรับจากรูปแบบของการใหบริการ i โดยทั่วไปจะรวมไปถึงตัวแปรที่
สะทอนลักษณะและคุณภาพของบริการที่ผูใชบริการคนที่ n จะไดจาก
การใชบริการดวยรูปแบบการใหบริการ i เชน เวลาที่ใชในการจัดสง คา
ขนสง คาโดยสาร รายไดของบุคคล เปนตน   





nC    =  กลุมทางเลือกที่ผูใชบริการไดพิจารณา 
)(iPn     =   ความนาจะเปนที่ผูใชบริการ  เลือกตัวเลือก  n i
ημ ,    = เปนคาคงที่ (Parameters) ที่กาํหนดรูปราง (Shape) ของการกระจายตัว 
inV ,  =   Deterministic part ของ Utility Function ของทางเลือก i และ j สําหรับ n jnV




( )dmrPn   =  ความนาจะเปนของการเลือกเสนทางการเดินทางใน nest ของทางเลือก
ยานพาหนะและจุดหมายปลายทาง 
( )dmPn   =  ความนาจะเปนของการเลือกยานพาหนะใน nest ของทางเลือกจุดหมาย
ปลายทาง 
( )dPn   =  ความนาจะเปนของการเลือกจุดหมายปลายทาง 
  =  เซตของเสนทางที่เปนไปไดทั้งหมดสําหรับบุคคล n ซ่ึงอยูในยานพาหนะ 
m และจุดหมายปลายทาง d  
ndmR
  =  เซตของยานพาหนะที่เปนไปไดทั้งหมดสําหรับบุคคล n ซ่ึงมีจุดหมาย
ปลายทาง d 
ndM
  =  เซตของจุดหมายปลายทางที่เปนไปไดทั้งหมดสําหรับบุคคล n  nD
dmV ′   =  อรรถประโยชนของ nest ของทางเลือกยานพาหนะและจดุหมาย
ปลายทาง 
dV ′   =  อรรถประโยชนของ nest ของทางเลือกจุดหมายปลายทาง 
  =  สวนของอรรถประโยชนของการเลือกเสนทางการเดินทาง 
  =  สวนของอรรถประโยชนของการเลือกยานพาหนะ 
  =  สวนของอรรถประโยชนของการเลือกจุดหมายปลายทาง 














  =  สวนของอรรถประโยชนของการเลือกยานพาหนะและจุดหมายปลายทาง 






  =   คาคงที่ใชกําหนดรูปรางของการกระจายตวัของทางเลือก i ใด ๆ  iμ
Vi    =  อรรถประโยชนของทางเลือก i 
iX   =   ตัวแปรตัวที่ i ที่มีอิทธิพลตอความพึงพอใจของผูใชบริการ  
iβ   =  สัมประสิทธิ์ที่แสดงอิทธิพลของตัวแปรตวัท่ี i ที่มีตอระดบัความพึงพอใจ 




inV ,  =  Deterministic Part ของ Utility Function ของทางเลือก i และ j สําหรับ n jnV
nC   =  เซตของทางเลือกทั้งหมดที่มใีหผูใชบริการ n เลือก 
kNt −   =  คาสถิติ t ที่มีองศาอิสระ (Degree of Freedom) เทากับ N-K 
*
kβ   =   สัมประสิทธ์ิของตัวแปรลําดับที่ K ประมาณคาดวยวิธี Maximum 
Likelihood 
)( *kV β   =   ความแปรปรวนของคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรลําดับที่  K 
N   =   จํานวนขอมูลที่ใชในการประมาณคาสัมประสิทธิ์ 
K   =   จํานวนสัมประสิทธิ์ทั้งหมดที่ปรากฏอยูในแบบจําลอง 
)( *βLL  =  คาลอการิทึ่มของฟงก ช่ันความนาจะเปนที่ไดจากการประมาณคา
สัมประสิทธิ์ 
)0(LL   =   คาลอการิทึ่มของฟงก ช่ันความนาจะเปน  ในกรณีที่สมมติใหค า
สัมประสิทธิ์ทุกตัวมีคาเทากับศูนย 
UXε    =   ความยืดหยุนของความตองการที่มีผลตอการเปลี่ยนแปลงตัวแปร X  
U    =   ความตองการกอนเกิดการเปลี่ยนแปลงตัวแปรที่สนใจ 




∂   =   อนุพันธของ U เทียบกับ X 
n   =   จํานวนตัวอยาง 
q   =    )1( p−
p   =   สัดสวนประชากรจริง 
a   =   relative accuracy  
r   =  จํานวนทางเลอืกที่สํารวจ 
1−φ    =  สัดสวนผกผันสะสมของการกระจายตัวแบบปกต ิ
α    =  รอยละความถกูตอง 
Uauto   =  ฟงกชันอรรถประโยชนในการเลือกใชรถยนตสวนบุคคล 
Utransit   =  ฟงกชันอรรถประโยชนในการเลือกใชรถขนสงสาธารณะ 
Unotgo  =  ฟงกชันอรรถประโยชนในการเลือกไมเดนิทางไปเกาะชาง 





transit1  =  ประเภทของรถขนสงสาธารณะที่ 1 คือ รถสองแถว 
transit2  =  ประเภทของรถขนสงสาธารณะที่ 2 คือ รถโดยสารขนาดเล็ก 
transit3  =  ประเภทของรถขนสงสาธารณะที่ 3 คือ รถโดยสารพิเศษ 











1.1  ที่มาและความสําคัญของปญหา 
       ในปจจุบันภาครัฐมีนโยบายที่ จะ เพิ่มการขยายตัวทางด านเศรษฐกิจโดยอาศัย        
อุตสาหกรรมการทองเที่ยว และไดทําการสนับสนุนการทองเที่ยวภายในประเทศ ซ่ึงทําใหแทบทุก
พื้นที่มีการพัฒนาสถานที่ทองเที่ยวทั้งเกาและใหม เพื่อดึงดูดนักทองเที่ยวทั้งนักทองเที่ยวชาวไทย
และชาวตางประเทศ เกาะชาง จังหวัดตราด ซ่ึงเปนอุทยานแหงชาติและเปดเปนแหลงทองเที่ยว
เพราะมีทรัพยากรดานสงเสริมการทองเที่ยวที่สวยงามมากมายและหลากหลาย ไมวาจะเปน       
หาดทราย น้ําตก ภูเขา หนาผา และแหลงทองเที่ยวทางวัฒนธรรม เปนตน (จังหวัดตราด,2550) ทํา
ใหในแตละวันมีนักทองเที่ยวทั้งชาวไทยและชาวตางประเทศไปเที่ยวบนเกาะชางมากมาย จากการ
สํารวจโดยการทองเที่ยวในประเทศไทยพบวาในป 2547 มีนักทองเที่ยวจํานวน 371,745 คน ป 2548 
นักทองเที่ยวเพิ่มขึ้นเปนจํานวน 463,777 คนป 2549 นักทองเที่ยวเพิ่มขึ้นอีกเปนจํานวน 644,866 
คน (การทองเที่ยวแหงประเทศไทย,2550) และในป 2550 นี้คาดการณวาจะมีนักทองเท่ียวจํานวน 
700,000 คน (สํานักงานพื้นที่พิเศษหมูเกาะชางและพื้นที่เชื่อมโยง,2550) ทางผูบริหารทองถ่ินได
สงเสริมใหเกิดการทองเที่ยวโดยมีนโยบายตาง ๆ เชน การสรางทาเรือใหม การอนุญาตใหเอกชน
เปดบริการทาเรือ การอนุญาตใหนํารถสวนบุคคลไปใชบนเกาะได การกอสรางถนนรอบเกาะ และ





ไดสรางปญหาตาง ๆ ตามมา นอกจากปญหามลภาวะจากรถยนตแลวยังรวมไปถึงการเกิดอุบัติเหตุ 
ซ่ึงในป 2546 พบวามีอัตราการบาดเจ็บและตายจากอุบัติเหตุจราจรบนเกาะชางจํานวนสูงกวาพื้นที่








1.2  วัตถุประสงคของการวิจัย 










1.3.2 ขอบเขตพื้นที่การศึกษาคือ บริเวณเกาะชาง 
1.3.3 สรางแบบจําลองและวิเคราะหการเลือกใชรูปแบบการขนสงตาง ๆ ในการเดินทาง                   
  








2.1  ทฤษฎีที่ใชในการวิจยั 






บริการนั้นเนื่องมาจากปจจัยหรือส่ิงจูงใจใด  ในแงทฤษฎีพฤติกรรมผูบริโภค  ปจจัยที่เกิดจาก
คุณลักษณะบางประการของสินคาหรือบริการที่ทําใหผูบริโภคมีการตัดสินใจซื้อเกิดขึ้นจะมีอยูไมกี่
ปจจัย  เชน  ราคา  คุณภาพ  การออกแบบสินคา หรือบรรจุภัณฑ  เปนตน  ปจจัยสําคัญเหลานี้มีศัพท
เรียกวา  Determinant Attributes 
Conjoint Analysis เปนเทคนิคสําคัญอีกเทคนิคหนึ่งที่ถูกใชในการทําวิจัยการตลาดเพื่อ
คนหาวาคุณลักษณะสําคัญใด และระดับใดที่เปนตัวกระตุนใหผูบริโภคเกิดความสนใจตองการซื้อ
สินคาหรือบริการนั้น ขอมูลจากผูบริโภคที่เกี่ยวของกับ Attributes ที่สําคัญจะไดรับการวิเคราะห
โดยใช Conjoint Analysis เพื่อชวยใหผูบริหารการตลาดไดรับทราบขอมูลที่สําคัญและสามารถ
นํามาใชในการออกแบบผลิตภัณฑ (Product Design) และชวยในการวางกลยุทธการตลาดไดอยาง




ที่สุดและชอบในระดับที่เทาใด   
ในการวิจัยทางดานการขนสงก็มีการนําเทคนิค Conjoint Analysis มาใชเชนกัน โดยมีการ
เรียกชื่อที่แตกตางกันออกไป ช่ือที่นิยมใชมากที่สุดทางดานการขนสงคือ Stated Preference 
Analysis แตก็มีการใชช่ืออ่ืนอีกไมวาจะเปน Direct Utility Assessment หรือ Functional Analysis 
 4 
โดยสวนใหญนิยมใชศึกษาการตัดสินใจในการเดินทาง เชน รูปแบบการเดินทาง และเสนทางการ
เดินทาง เปนตน (Jordan, Online, 2005; Dijkstra, Online, 2005) 












)(               (2.1) 
 
โดยที ่  คือ  อรรถประโยชนหรือ Utility ของ ผลิตภัณฑ )( XU
       คือ   อรรถประโยชนที่ผูบริโภคใหกับระดับ j (j= 1, 2, ...,k) ของคุณลักษณะ i    
(i = 1, 2, ..., m) 
ija
          คือ   จํานวนระดับของคุณลักษณะของผลิตภัณฑ  k
  คือ   จํานวนคุณลักษณะของผลิตภัณฑ m
  คือ   1 ถาระดับ j ของคุณลักษณะ i ปรากฏอยูในแบบจําลอง ijX
 คือ   0 ถาเปนในกรณีอ่ืน 
 
 ทฤษฎีที่นิยมใชเปนพื้นฐานในการศึกษาการตัดสินใจเลือกใชรูปแบบของบริการ คือ 
ทฤษฎีอรรถประโยชนที่คํานึงถึงความไมแนนอน (Random Utility Theory) ซ่ึงเปนทฤษฎีที่สมมติ
วา ไมวาผูใชบริการจะใชรูปแบบการบริการแบบใด ผูใชบริการจะเลือกใชบริการที่จะกอใหเกิด
ความพึงพอใจสูงสุด ความพึงพอใจที่ไดรับจากการใชบริการนั้นสามารถวัดไดในเชิงปริมาณดวย
ฟงกช่ันความพึงพอใจ (Utility Function) แตผูใชบริการไมสามารถรับรูความพึงพอใจไดดวยความ
แนนอนเสมอไป ฟงกช่ันความพึงพอใจจึงสามารถแบงออกเปน 2 สวน คือ สวนที่สามารถวัดและ
รับรูไดแนนอน (Determinant Component) และสวนที่รวมความไมแนนอน (Random Component) 
ดังนี้ 
 
ininin VU ε+=  (2.2) 
 
โดยที่    
    คือ  อรรถประโยชนที่ผูใชบริการคนที่ n ไดรับดวยรูปแบบการบริการที่ i inU
    คือ สวนของอรรถประโยชนทีว่ดัไดแนนอน inV
 
 5 
 inε      คือ   สวนที่รวมความไมแนนอน 
 
อรรถประโยชนทั้ง 2 สวนคือ  และ inV inε  สวน V  เปนสวนที่บุคคลรับรู และสวน in inε  





∑= inkkin XV β  (2.3) 
 
โดยที่  
   คือ  ตัวแปรตัวที่ k ซ่ึงจะมีอิทธิพลตอความพึงพอใจท่ีผูใชบริการคนที่ n จะ
ไดรับจากรูปแบบของการใหบริการ i โดยทั่วไปจะรวมไปถึงตัวแปรที่
สะทอนลักษณะและคุณภาพของบริการที่ผูใชบริการคนที่ n จะไดจากการ
ใชบริการดวยรูปแบบการใหบริการ i เชน เวลาที่ใชในการจัดสง คาขนสง 
คาโดยสาร รายไดของบุคคล    เปนตน   
inkX
 kβ    คือ  สัมประสิทธิ์ที่แสดงถึงอิทธิพลของตัวแปรตัวที่ k ที่มีตอระดับความพึง
พอใจในที่นี้ สมมติวาสัมประสิทธ์ิของแตละตัวแปรจะไมแปรเปลี่ยนไป
ตามทางเลือกหรือผูใชบริการ แตในทางปฏิบัติสัมประสิทธิ์ในแตละ
ทางเลือกอาจแตกตางกันได   ขึ้นอยูกับสมมติฐานเกี่ยวกับพฤติกรรมของผู
เลือกใชบริการ ในกรณีนี้สัญลักษณที่ใชแทนสัมประสิทธิ์จะเขียนเปน inkβ  
 
 รูปแบบฟงกช่ันสําหรับสวนที่บุคคลรับรูจะตองเปนฟงกช่ันที่สะทอนถึงทฤษฎีหรือความ












njnin CjUU ε∀≥ ,  (2.4) 
 
โดยที่    
   คือ  กลุมทางเลือกที่ผูใชบริการไดพิจารณา nC
 
เมื่อแทนคาความสัมพันธของสมการ (2.1) ลงในสมการ (2.3) จะไดวาทางเลือก i จะไดรับ
เลือกมากกวาทางเลือก j เมือ่ 
 
ninijijin CjVV εεε ∀−≥− ,  (2.5) 
 
 เนื่องจาก inε  และ jnε  เปนตัวแปรที่มีคาไมแนนอน (Random Variable) จึงไมอาจที่จะชี้
ชัดไดวาเหตุการณตามสมการที่ (2.4) จะเกิดขึ้นอยางแนนอนเมื่อใด ดวยเหตุนี้จึงตองวิเคราะห
พฤติกรรมของผูใชบริการดวยคาความนาจะเปน (Probability) แทน กลาวคือความนาจะเปนที่













∀−≥−=  (2.6) 
 
โดยที่    
    คือ  ความนาจะเปนที่ผูใชบริการ  เลือกตัวเลือก  )(iPn n i
  
รูปแบบฟงกช่ันของความนาจะเปนตามสมการที่ (2.5) จะขึ้นอยูกับสมมติฐานเกี่ยวกับการ
กระจายของตัวแปร inε  และ jnε  เหลานี้ โดยทั่วไปความไมแนนอนตาง ๆ สามารถอธิบายไดโดย
ใชการกระจายแบบ normalในกรณีนี้ ถา inε และ jnε มีการกระจายตัวแบบ normal จะไดแบบจําลอง
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ที่ช่ือวา Probit แตแบบจําลองแบบนี้ไมสามารถเขียนในรูปสมการที่แสดงความสัมพันธตาง ๆ ได
อยางเห็นไดชัดแตถา inε และ jnε  ของแตละทางเลือกมีการกระจายตัวแบบกัมเบล (Gumbel 
Distribution) จะทําใหไดแบบจําลอง Logit โดยสมมติใหตัวแปรที่แทนความไมแนนอนแตละตัวนี้
มีอิสระตอกันและมีการกระจายแบบกัมเบล ซ่ึงการกระจายตัวแบบกัมเบลและการกระจายตัวแบบ 




รูปที่ 2.1 การกระจายตวัแบบปกติและแบบกัมเบล 
 
ฟงกช่ันการแจกแจงความนาจะเปน (Probability Function) ตามสมมติฐานขางตนและการ
กระจายตัวแบบกัมเบลแสดงดังนี้ 
 
)exp()( )()( ηεμηεμμε −−−− −= eef  (2.7) 
 
โดยที่    
 ημ ,  เปนคาคงที่ (Parameters) ที่กําหนดรูปราง (Shape) ของการกระจายตวั 
  
สมมติฐานดังกลาวขางตนเปนผลใหสามารถวิเคราะหความนาจะเปนที่ผูใชบริการคนที่ n 













)(  (2.8) 
 
โดยที ่  
  คือ  ความนาจะเปนของผูใชบริการ n จะเลอืกทางเลือก i )(iPn
 ,  คือ   Deterministic part ของ Utility Function ของทางเลือก i และ j สําหรับ n inV jnV
  คือ   เซตของทางเลือกทั้งหมดที่มใีหผูใชบริการ n เลือก nC
  
แบบจําลองวิเคราะหความนาจะเปนที่ผูใชบริการจะตัดสินใจเลือกรูปแบบการขนสงตาม
สมการที่ (2.8) เปนแบบจําลองที่อยูในรูปแบบจําลอง Logit ในกรณีที่กลุมทางเลือกประกอบดวย
ทางเลือกเพียง 2 ทางเลือก จะเรียกวาแบบจําลอง Binary Logit (BNL) และหากทางเลือกมีจํานวน
มากกวา 2 ทางเลือก จะเรียกวาแบบจําลอง Multinomial Logit (MNL)  
แบบจําลอง Logit นี้เปนแบบจําลองแบบในลักษณะ Disaggregate เปนการจําลอง
รายละเอียดในระดับของตัวบุคคล ซ่ึงจะทําใหไดพฤติกรรมจริงของผูใชบริการ แตแบบจําลองแบบ 
Aggregate เชน Regression Model จะเปนการใหรายละเอียดแบบกลุม ซ่ึงเปนเพียงการหา
ความสัมพันธระหวางขอมูล พฤติกรรมที่ไดจะเปนการเฉลี่ยคาของกลุมตัวอยาง (จรุณ มีสมบูรณ, 
2542) 
 ในการพัฒนาแบบจําลองวิเคราะหความนาจะเปนในการเลือกทางเลือกตามสมการ (2.8)  
จะตองนําวิธีการทางสถิติมาประยุกตใชในการประมาณคาสัมประสิทธ์ิ kβ ที่สะทอนถึงอิทธิพล
ของตัวแปรตาง ๆ ที่มีตอระดับความพึงพอใจที่ผูใชบริการจะไดรับจากแตละทางเลือก ซ่ึงการศึกษา
นี้ใชวิธีการทางสถิติที่เรียกวา Maximum Likelihood (ML)   
ตัวแปรในแบบจําลองจะตองเปนตัวแปรที่อยูในเซตของทางเลือก ซ่ึงในแตละแบบจําลอง
จะมีตัวแปรที่หลากหลายแลวแตความสัมพันธของแบบจําลอง โดยตัวแปรที่สําคัญและตองมีในทุก
แบบจําลองคือ ตัวแปรที่เปนคาคงที่เฉพาะทางเลือก (Alternative Specific Constant) เปนตัวแทน
ของ inε ซ่ึงแปรเปลี่ยนไปตามการรับรูของแตละบุคคล โดยสมมติวาตัวแปรอื่นในทางเลือกอื่น ๆ มี
คาเทากันหมด ซ่ึงคานี้จะแทนคาเฉลี่ยผลตางของ inε  ในแตละอรรถประโยชน ซ่ึงคานี้จะบอกความ
นาจะเปนที่จะเกิดขึ้นเมื่อไมพิจารณาตัวแปรอื่น ๆ ซ่ึงมีจํานวนนอยกวาจํานวนทางเลือกอยูคาหนึ่ง
เสมอ โดยเมื่อเปนแบบจําลอง 3 ทางเลือกจะมีตัวแปรที่เปนคาคงที่เฉพาะทางเลือก 2 ตัว  
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ตัวแปรทั่วไป (Generic Variable) เปนตัวแปรทั่ว ๆ ไปที่อยูในแบบจําลองซึ่งมีอยูในทุก
ทางเลือก เชน เวลาในยานพาหนะ ซ่ึงเปนตัวแปรที่มีคาไดทั้งในทางเลือกใชรถยนตและรถ
สาธารณะ  
ตัวแปรเศรษฐกิจสังคมเฉพาะทางเลือก (Alternative Specific Socioeconomic) เปนตัวแปร
ที่สะทอนถึงลักษณะเฉพาะของทางเลือก มีลักษณะเปน dummy variable ซ่ึงมีคาเปน 0 หรือ 1 




หรือทางเลือกนั้นเพิ่มขึ้นคาอรรถประโยชนก็จะมีคามากตามไปดวย (จรุณ มีสมบูรณ) 
 Logit Model มีคุณสมบัติเฉพาะตัว คือ คุณสมบัติความยืดหยุน (Elasticities of Logit) 
Incremental Multinomial Logit Model และ คุณสมบัติ Independence from Irrelevant Alternative 
(IIA) (Ben-Akiva and Lerman, 1985) 
 คุณสมบัติความยืดหยุน (Elasticities of Logit) ใชทํานายการเปลี่ยนแปลงความนาจะเปน
หรือพฤติกรรมการเลือกทางเลือก เนื่องจากการเปลี่ยนแปลงคาของตัวแปรอิสระ การเปลี่ยนแปลง
ระดับของการบริการ เชน ปจจัยดานราคา และปจจัยดานคุณภาพ เปนตน ยอมสงผลตอความ
ตองการใชบริการของผูบริโภค ซ่ึงวัดจากอัตราการเปลี่ยนแปลงความตองการใชบริการของ
ผูบริโภค ตอการเปลี่ยนแปลงของตัวแปรอิสระตัวที่สนใจ 
Incremental Multinomial Logit Model ใชทํานายพฤติกรรมที่เปลี่ยนไปจากความนาจะเปน
เดิม จากการเปลี่ยนแปลงคาตัวแปรอิสระบางตัว โดยไมจําเปนตองใชตัวแปรอิสระทั้งหมดมาหาคา
ความนาจะเปนใหม เชน ถาตองการทํานายการเปลี่ยนแปลงความนาจะเปนที่ เกิดจากการ
เปลี่ยนแปลงคาของตัวแปรอิสระหรือปจจัย ทําไดโดยใชความนาจะเปนเดิมที่รูคาแลวกับคาที่
เปลี่ยนแปลงไปของอรรถประโยชนโดยไมจําเปนตองคํานวณอรรถประโยชนใหมทั้งหมด 
คุณสมบัติ Independence from Irrelevant Alternative (IIA) แสดงถึงความเปนอิสระของ
ทางเลือก อัตราสวนความนาจะเปนของการเลือกทางเลือกจะไมเปลี่ยนแปลงเนื่องจากการ
เปล่ียนแปลงคาของฟงกช่ันอรรถประโยชนของทางเลือกสําหรับบุคคลหนึ่ง ตัวอยางเชน การ
เดินทางในระบบหนึ่งใชรถโดยสาร 2 สาย คือสายสีแดงและสายสีน้ําเงิน ความนาจะเปนที่จะเลือก
แตละทางเลือกจะเปน 0.5 แตเมื่อเพิ่มการเดินทางโดยรถยนตเขาไปในระบบใหเปนทางเลือกอีก
รูปแบบหนึ่ง ความนาจะเปนของทั้ง 3 ทางเลือกจะเปน 0.33 แตในความเปนจริงแลว เราไมสามารถ
แบงรถโดยสารประจําทางทั้ง 2 สายเปน 2 ทางเลือกได เนื่องจากไมมีความเปนอิสระตอกัน มี
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ลักษณะบางอยางของความเปนรถโดยสารที่รวมกัน ดังนั้นความนาจะเปนที่ควรจะเกิดขึ้น คือ ความ
นาจะเปนของทางเลือกเดินทางโดยรถยนตเปน 0.5 ความนาจะเปนของทางเลือกรถสายสีแดงเปน 
0.25 และความนาจะเปนของทางเลือกรถสายสีน้ําเงินเปน 0.25 ลักษณะนี้ไมใชคุณสมบัติที่จะเปน
แบบจําลอง Multinomial Logit ซ่ึงสามารถแกไขไดโดยการใชแบบจําลองที่มีโครงสรางที่ยืดหยุน
หรือเหมาะสมกวา เชน แบบจําลอง Nested Logit  
แบบจําลอง Nested Logit จะมีโครงสรางการตัดสินใจเปนลําดับชั้น เชน การตัดสินใจเรื่อง
การเดินทาง ผูเดินทางจะมีการตัดสินใจเลือกเปนลําดับชั้น โดยเลือกจุดหมายปลายทาง ยานพาหนะ 
และเสนทางการเดินทาง ตามลําดับ (Louviere, Hensher and Swait, 2000) แบบจําลอง Nested Logit 




รูปที่ 2.2 แบบจําลอง Nested Logit ที่มีการตัดสินใจ 3 ระดับ 
 
 ความนาจะเปนของแบบจําลอง Nested Logit ในรูปที่ 2.2 สามารถหาไดดังสมการที ่2.9  
 


































































































   คือ  ความนาจะเปนของทางเลือกรวมทั้งหมด (dmrPn
( dmrPn ) คือ ความนาจะเปนของการเลือกเสนทางการเดินทางใน nest ของทางเลือก
ยานพาหนะและจุดหมายปลายทาง 
( dmPn )   คือ ความนาจะเปนของการเลือกยานพาหนะใน nest ของทางเลือกจุดหมาย
ปลายทาง 
( )dPn  คือ  ความนาจะเปนของการเลือกจุดหมายปลายทาง 
 คือ  เซตของเสนทางที่เปนไปไดทั้งหมดสําหรับบุคคล n ซ่ึงอยูในยานพาหนะ m 
และจุดหมายปลายทาง d  
R ndm
 คือ เซตของยานพาหนะที่เปนไปไดทั้งหมดสําหรับบุคคล n ซ่ึงมีจุดหมาย
ปลายทาง d 
M nd
 คือ  เซตของจุดหมายปลายทางที่เปนไปไดทั้งหมดสําหรับบุคคล n  D n
dmV ′  คือ  อรรถประโยชนของ nest ของทางเลือกยานพาหนะและจดุหมายปลายทาง 
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dV ′  คือ  อรรถประโยชนของ nest ของทางเลือกจุดหมายปลายทาง 
 คือ สวนของอรรถประโยชนของการเลือกเสนทางการเดินทาง v~
 คือ สวนของอรรถประโยชนของการเลือกยานพาหนะ v~
r
 คือ  สวนของอรรถประโยชนของการเลือกจุดหมายปลายทาง v~
m
 คือ  สวนของอรรถประโยชนของการเลือกเสนทางการเดินทางและยานพาหนะ v~
d





 คือ สวนของอรรถประโยชนของการเลือกยานพาหนะและจุดหมายปลายทาง v~





 คือ  คาคงที่ใชกําหนดรูปรางของการกระจายตวัของทางเลือก i ใด ๆ  iμ
  
 เนื่องจากการคํานวณโดยแบบจําลอง Logit เปนการคํานวณเพื่อทํานายโอกาสที่บุคคลคน
เดียวจะเลือกทางเลือกซ่ึงไมใหประโยชนมากนัก แตการจะนําแบบจําลองไปใชงานนั้นก็เพื่อ
ตองการหาสัดสวนการเลือกของคนกลุมใหญ ๆ เชน ทํานายความนาจะเปนของกลุมคนที่จะเลือก
รูปแบบเดินทางแตละรูปแบบในสัดสวนตาง ๆ ดังนั้นตองใชวิธี Aggregation เพื่อคํานวณหา
สัดสวนการเลือกทางเลือกในลักษณะมวลรวม ซ่ึงมีวิธีการคือ Native aggregation, Classification 
with native aggregation และ Sample enumeration (Ben-Akiva and Lerman) 
 Native aggregation เปนวิธีทีง่ายที่สุดแตมีความคลาดเคลื่อนมาก เนื่องจากใชแบบจําลองที่
ไดจากการคํานวณในระดับตัวบุคคลมาเปนตัวแทนของมวลรวมทั้งหมด โดยการใชคาเฉลี่ยของตัว
แปรมาคํานวณสัดสวนการเลือก 
Classification with native aggregation เปนการนํา Native aggregation มาปรับปรุงโดยการ
แบงกลุมแยกประเภทและยึดตัวแปรที่สําคัญเปนหลัก 
Sample enumeration เปนวิธีที่ใหคาที่ถูกตองที่สุด โดยการนําตัวอยางมาคํานวณหาคาความ
นาจะเปนสําหรับเปนตัวแทนของประชากรทั้งหมด  
 แบบจําลอง Logit นี้สามารถนําไปใชกับพื้นที่อ่ืน ๆ ได โดยจากการศึกษาของ Atherton 






2.2  การศึกษาและงานวิจัยท่ีเก่ียวของ 
2.2.1   การศึกษาและงานวิจัยในประเทศ 
 ชนะ  วนิชพันธุ (2545) ศึกษาแบบจําลองเพื่อการพยากรณผลกระทบจากการ
เปลี่ยนแปลงโครงสรางภาษีรถยนตกรณีของรถยนตนั่งสวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ใน
การศึกษาไดพิจารณาภาษีที่เกี่ยวกับรถยนตออกเปน 3 สวน คือ ภาษีที่เกี่ยวกับการซื้อรถยนต ภาษีที่
เกี่ยวกับการครอบครองรถยนต และภาษีที่เกี่ยวกับการใชรถยนต ผลจากการศึกษาพบวา ปจจัยดาน




ที่สุด และผลจากการพัฒนาแบบจําลองพบวา การพยากรณการเลือกประเภทรถยนตนั่งสวนบุคคล 





 ธิติมา  วงศอินตา (2545) ประเมินปจจัยที่มีความสําคัญของการเลือกผูใหบริการ    
การขนสงโดยรถบรรทุก โดยวิเคราะห 3 ขั้นตอนดังนี้ 
1. การสํารวจเบื้องตน เพื่อสอบถามขอมูลดานการขนสงและสอบถามขอมูลพ้ืนฐาน
ในเรื่องปจจัยที่มีความสําคัญตอการเลือกผูใหบริการการขนสง เชน องคประกอบการขนสง 
คุณภาพการขนสง ราคาการขนสง เวลา ความมีปฏิสัมพันธกับลูกคา และภาพลักษณ เปนตน 
2. การสํารวจโดยใหคาคะแนนความสําคัญของแตละปจจัยที่มีตอการเลือกผูให













3. ใช Conjoint Analysis และวิเคราะหโดยใชแบบจําลอง Logit ซ่ึงไดผลเหมือนการ
สํารวจแบบใหคะแนนความสําคัญในขอ 2 
 คงเดช, พันธุระวี, ยุทธกิจ และ รังสรรค (2547) เสนอผลศึกษาเปรียบเทียบ
คุณลักษณะและพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางของผูโดยสารระหวางเมืองที่เดินทางเขา-
ออกเชียงใหมดวย 3 รูปแบบการขนสงหลัก คือ อากาศยาน รถไฟและรถโดยสารประจําทาง ขอมูล
ที่ใชวิเคราะหไดจากการสํารวจความตองการในการเดินทางโดยวิธีการสุมสัมภาษณตามหลักวิธี 
Revealed Preference ณ สถานีขนสงทั้ง 3 ระบบ รวม 2,327 ตัวอยาง ผลการวิเคราะหโดยการ
เปรียบเทียบความแตกตางของคุณลักษณะดานสังคม-เศรษฐกิจ ไดแก อายุ เพศ รายได ระดับ
การศึกษาและคาโดยสาร ของกลุมผูเดินทางทั้ง 3 รูปแบบดวยเทคนิคการวิเคราะหความแปรปรวน
แบบหลายตัวแปร พบวา คุณลักษณะของผูเดินทางทั้ง 3 กลุมมีความแตกตางกันที่ระดับนัยสําคัญ 
0.05  และจากการวิเคราะหความสัมพันธของการเลือกรูปแบบการเดินทางกับคุณลักษณะดาน




 พิเชฐพงศ  ขวัญคีรี (2542) ศึกษาแบบจําลองการเลือกการเดินทางสําหรับรถนักเรียน
และยานพาหนะอื่นในเขตเทศบาลนครเชียงใหม โดยใชขอมูลความพึงพอใจที่ระบุไวกอน พบวา 
1. สํารวจโดยวิธี State Preference พบวานักเรียนเดินทางมาโรงเรียนโดยรถยนตที่
ผูปกครองมาสงคิดเปนรอยละ 38 รถจักรยานยนตผูปกครองมาสง รอยละ 18 ขี่รถจักรยานยนตมา
เองรอยละ 20.2 รถรับสงรายเดือน รอยละ 16.2 และรถแดงสี่ลอรอยละ 7.6 
2. ผลการสรางแบบจําลอง Logit เพื่อพิจารณาวานักเรียนจะเปลี่ยนรูปแบบการ
เดินทางแบบเดิมมาเปนรูปแบบใหมโดยใชรถนักเรียนแทน พบวา ตัวแปรที่มีผลตอการเลือก
ยานพาหนะคือเวลาในการรอคอย เวลาในการเดินทาง และคาใชจายในการเดินทาง ตัวแปร
คุณลักษณะสังคมที่มีผลตอการเลือกยานพาหนะไดแก รายได อายุ และเพศของนักเรียน 
3. ใชแบบจําลองเพื่อวิเคราะหการปรับตัวแปรคาใชจายและเวลาในการรอคอยที่มี
ผลตอโอกาสการเลือกใชรถนักเรียน พบวาในกรณีเก็บคาโดยสาร 10 บาทถาไมตองมีเวลารอคอย
รถนักเรียนเลย หรือมีเวลารอคอยไมเกิน 5 นาที โอกาสที่รถนักเรียนจะถูกเลือกใชจะเพิ่มขึ้น สวน
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ในกรณีที่เวลารอคอย 5 นาที การปรับคาโดยสารจะไมมีผลตอการเลือกรถนักเรียนของนักเรียนที่        
ผูปกครองขับรถยนตมาสงและนักเรียนที่ใชบริการรถรับสงรายเดือน แตยังมีผลกับกรณีอ่ืน 
อรรถวิทย  อุปโยคิน (2543) ศึกษาแบบจําลองการเลือกยานพาหนะเดินทางสําหรับ
รถประจําทางและยานพาหนะอื่นในเขตเมืองเชียงใหม โดยใชขอมูลความพึงพอใจที่ระบุไวกอน 
จากการสํารวจโดยวิธี State Preference พบวา สัดสวนการใชยานพาหนะเปนดังนี้ รอยละ 48 ใช
รถยนต รอยละ 41 ใชรถจักรยานยนต และรอยละ 11 ใชรถส่ีลอแดง ตัวแปรที่มีผลตอการเลือก
ยานพาหนะไดแก เพศ อายุ อาชีพ ระดับการศึกษา ขนาดของครอบครัว จํานวนผูทํางานใน
ครัวเรือน สถานะในครัวเรือน จํานวนใบอนุญาตขับขี่รถยนตและรถจักรยานยนตในครัวเรือน 
จํานวนรถยนตและรถจักรยานยนตในครัวเรือน และรายไดของผูเดินทาง เมื่อใชแบบจําลอง Logit 
วิเคราะหการเลือกใชบริการรถโดยสารพบวา ตัวแปรรวมที่มีผลตอการเลือกยานพาหนะเดินทาง
ไดแก เวลาและคาใชจายในการเดินทาง ตัวแปรเฉพาะยานพาหนะที่มีผลตอการเลือกยานพาหนะใน






สุทธิพงษ  มีใย (2536) ศึกษาปจจัยที่ผูเดินทางใชในการเลือกยานพาหนะและสราง
แบบจําลองการเลือกใชยานพาหนะเดินทางในเขตเมืองเชียงใหม โดยใชแบบจําลอง Nested Logit 
และ แบบจําลอง Simple Logit พบวาปจจัยสําคัญที่ผูเดินทางใชในการเลือกยานพาหนะในดานของ
การบริการคือ เวลาเดินทางนอกยานพาหนะ เวลาเดินทางในยานพาหนะ คาใชจายในการเดินทาง 
ความสามารถในการเขาถึงพื้นที่ของยานพาหนะ จุดหมายปลายทางและระยะเวลาที่ใชในการ
เดินทาง สวนปจจัยดานเศรษฐกิจและสังคมคือ ความเปนเจาของยานพาหนะ รายไดของครัวเรือน 
สถานภาพการทํางาน ระดับการศึกษา เพศ และสถานะในครอบครัว  
2.2.2  การศึกษาและงานวิจัยในตางประเทศ 
Xaysomphou (2002) ศึกษาแบบจําลองพฤติกรรมการเดินทางสําหรับวางแผนการ
ขนสงในเขตเมืองเวียงจันทร โดยศึกษาขอมูลการเดินทางของผูเดินทาง 1,200 คน พบวามีรูปแบบ
การเดินทางตามสัดสวน ดังนี้ รถจักรยานยนต มีสัดสวนการเดินทางรอยละ 50.4 รถยนตสวนบุคคล 
มีสัดสวนการเดินทางรอยละ 24.2 รถโดยสารสาธารณะ มีสัดสวนการเดินทางรอยละ 15.4 และ
รถตุกตุก มีสัดสวนการเดินทางเปนรอยละ 10 จากการเดินทางทั้งหมด ปจจัยที่มีผลตอการเลือกรถ
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สวนบุคคลเปนพาหนะในการเดินทางคือ การครอบครองยานพาหนะ รายไดของครัวเรือน และเวลา
ที่ใชในการเดินทาง ปจจัยที่มีผลตอการเลือกใชระบบขนสงสาธารณะในการเดินทาง คือ รายไดของ




แบบ discrete โดยมีโครงสรางเปนแบบจําลอง nested logit   
 Luk and Olszewski (2003) ศึกษาระบบขนสงสาธารณะในสิงคโปรและฮองกง 
พบวาสาเหตุที่ระบบขนสงสาธารณะเปนที่นิยม เนื่องจาก การปรับปรุงดานตาง ๆ เชน กายภาพของ
รถขนสงสาธารณะ โครงขายการเดินทาง คาใชจายในการเดินทาง ขอมูลขาวสารเกี่ยวกับการ
เดินทาง และการใชระบบ door-to-door สําหรับบริการผูโดยสารขนสงสาธารณะ โดยที่สิงคโปรใช
การขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ (multi-model travel) ในการเดินทาง และเนนการใชระบบขนสง
สาธารณะโดยเฉพาะ MRT และ LRT โดยมีนโยบายเพิ่มคาใชจายใหแกผูที่ใชรถยนตสวนบุคคล 
สวนฮองกงมีความหนาแนนของประชากรสูง ดังนั้นจึงจัดระบบขนสงสาธารณะใหอยูตามชุมชน
และพัฒนาไปตามการใชประโยชนที่ดิน โดยมีนโยบายควบคุมที่จอดรถซึ่งจะสามารถลดจํานวนรถ
สวนบุคคลลงได ทั้ง 2 ประเทศ พัฒนาระบบขนสงสาธารณะควบคูไปกับการพัฒนาการเดินทาง
ดวยรถไฟ ซ่ึงทําใหระบบขนสงสาธารณะมีประสิทธิภาพ การปรับปรุงระบบ  ขนสงสาธารณะอยาง
เดียวไมสามารถทําใหการใชรถสวนบุคคลลดลงได แตจะตองมีการทําชองทางสําหรับรถขนสง
สาธารณะและเก็บคากอใหเกิดความหนาแนนของการจราจรจากรถสวนบุคคลดวยจึงจะไดผล 
 Glaister, Newbery and Goodwin (2005) ศึกษานโยบายสาธารณะเกี่ยวกับการเก็บคา
ใชถนน พบวาการเก็บคาใชถนนมีประโยชนในทางกวางในกรณีของลอนดอน สาเหตุที่ประชาชน
ไมใชระบบขนสงสาธารณะเนื่องจาก มีทัศนคติที่ไมดีตอระบบขนสงสาธารณะ คาใชจายในระบบ
ขนสงสาธารณะสูง ขาดการจัดการที่ดีของรัฐ มีปญหาดานการบริหาร และไมมีการสนับสนุนดาน








2.2.3  สรุปการศึกษาและงานวิจัยท่ีผานมา 
 จากการศึกษางานวิจัยขางตน พบวาสามารถนํามาประยุกตใชกับงานวิจัยนี้ได โดย
ทําการประเมินปจจัยที่นักทองเที่ยวใหความสําคัญในการเลือกรูปแบบการเดินทางในแตละครั้ง 
โดยปจจัยนี้คือ  ความไมมั่นใจในระบบขนสงสาธารณะ คาโดยสารขนสงสาธารณะ ความเคยชิน 
(มีรถยนตสวนบุคคล) ความสะดวกสบาย ความรูสึกเปนสวนตัว ระยะเวลาในการรอคอย ระยะเวลา
บนรถขนสงสาธารณะ ความตรงเวลา ชวงเวลาที่ใหบริการ เสนทางที่ใหบริการ และความรูสึก
ปลอดภัย แลวนําปจจัยที่ไดนั้นไปวิเคราะห เพื่อหาปจจัยที่จะตองปรับปรุงแกไข และหาแนวทางที่
เหมาะสมในการควบคมุการนํารถยนตสวนบุคคลไปใชที่เกาะชาง  
การจัดการดานการขนสงที่ดีจะตองมีการจัดทําเปนระบบ โดยไมเพียงแตหามและ
ควบคุม แตตองสรางทางเลือกอื่น ๆ เพื่อรองรับความตองการการใชบริการหลังจากการมีมาตรการ










3.1  แนวทางในการศึกษา 
งานวิจัยนี้มีแนวทางในการศึกษาดังนี้ 
1.   ทบทวนเอกสารที่เกี่ยวของ ทั้งนโยบายการพัฒนาเกาะชาง ปจจัยการควบคุมรถและ
แนวทางการควบคุมรถยนต 
2.  รวบรวมขอมูลจากทั้งหนวยงาน และการสัมภาษณ โดยใชแบบสอบถามที่จัดทําขึ้นทั้ง
การสัมภาษณเพื่อทดสอบแบบสอบถามและการสัมภาษณเพื่อเก็บขอมูล 
3.  วิเคราะหขอมูลเบื้องตนเพื่อหาตัวแปรที่มีผลตอการตัดสินใจนํารถไปใชบนเกาะชาง 
4.  สรางแบบจําลองเพื่อนํามาหาคาสัมประสิทธ์ิที่มีผลตอพฤติกรรมและทดสอบคาทาง
สถิติเพื่อความถูกตองของการพยากรณ 
5.  พยากรณพฤตกิรรมการนํารถยนตมาใชบนเกาะชาง 
6.  สรุปผลวิจัยและจัดทําขอเสนอแนะ 
การศึกษาปจจัยที่มีอิทธิพลตอการเลือกของนักทองเที่ยวมักจะมีปจจัยที่เกี่ยวของเปน




หาอิทธิพลโดยใชเทคนิค Conjoint Analysis ตอไป  
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 3.1.1  การศึกษาและรวบรวมขอมูลพื้นท่ีศึกษาเบื้องตน 
 ศึกษาขอมูลเบื้องตนของพื้นที่ศึกษาซึ่งก็คือเกาะชาง จังหวัดตราด โดยทําศึกษา
เกี่ยวกับสภาพพื้นที่โดยทั่วไป จํานวนประชากร จํานวนนักทองเที่ยว สภาพการเดินทางภายในเกาะ
และการเดินทางระหวางเกาะกับแผนดิน ซ่ึงขอมูลสวนนี้หาไดโดยการสํารวจขอมูลในพื้นที่และ
ขอมูลจากเอกสาร  
3.1.2  การสํารวจสภาพปจจุบันและหาปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการเลือกรูปแบบการเดินทาง 





 การวิเคราะหคาเฉลี่ยความสําคัญของแตละปจจัย  และจัดลําดับปจจัยของการ
ใหบริการจะใชวิธีวิเคราะหคาคูอันดับ (Quadrant Analysis) ซ่ึงเปนวิธีการที่ใชวัดระดับความพึง
พอใจของผูใชบริการ เพื่อใหเกิดความเขาใจและมองเห็นภาพรวมของการจัดลําดับของปจจัยตาง ๆ 
ไดดีขึ้น ซ่ึงทําไดโดยการลงตําแหนงคาคูอันดับของปจจัยลงบนพื้นแผนภูมิที่กําหนดใหคา
ความสําคัญแสดงในแกนนอน และคาความพึงพอใจแสดงในแกนตั้ง 







 จากรูปที่ 3.1 ปจจัยที่ผูวิเคราะหควรใหความสนใจมากที่สุดไดแก ปจจัยที่อยูในพื้นที่
ของปจจัยที่ตองไดรับการปรับปรุง (Weaknesses or Opportunity) เนื่องจากเปนพื้นที่ที่ผูตอบ
แบบสอบถามใหความสําคัญมากแตมีความพึงพอใจนอย โดยพื้นที่สวนนี้จะถูกกําหนดใหเปน 






        พึงพอใจมากที่สุด    
           
           
 
maintenance of effort : พื้นที่ของ 
ปจจัยที่ควรไดรับการรักษาระดับ   
strength : พื้นที่ของปจจัยทีม่ี
คุณภาพของการใหบริการสูง   
 คุณภาพไว       
           
สําคัญ 
นอย         
สําคัญ
มาก 
ที่สุด         ที่สุด 
           
 
non-critical : พื้นที่ของปจจยัที ่
ไมสงผลกระทบตอบริการ   
weaknesses or opportunity : 
พื้นที่ของปจจยัที่ตองไดรับการ   
 ในระดับรุนแรง   ปรับปรุง   
           
      Target Area    
           
         พึงพอใจนอยที่สุด    
 
รูปที่ 3.1 ความหมายของพืน้ที่แผนภูม ิ
 
3.1.3  การสํารวจโดยใชเทคนิค Conjoint Analysis 





ตัดสินใจเลือกที่เกิดขึ้นจริงนั้นผูคัดเลือกจะตองพิจารณาหลาย ๆ ปจจัยพรอมกัน เพื่อทําการ
เปรียบเทียบขอดีและขอดอย (Trade – off) แตละทางเลือกและทําการคัดเลือกทางเลือกที่สามารถ
สนองตอบความตองการไดมากที่สุด 
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 เทคนิค Conjoint Analysis สามารถใชในการวิเคราะหหาอิทธิพลของแตละปจจัยที่มี
ผลตอการคัดเลือกของนักทองเที่ยว โดยการวิเคราะหหาอิทธิพลดังกลาวผูวิจัยจะใชวิธีการประมาณ
จากแบบจําลอง Logit  




การสมมติสถานการณทางเลือก   
 ในสวนของการกําหนดวิธีการสํารวจขอมูลจากแบบสอบถามชุดนี้จะใชวิธีการ
สัมภาษณโดยตรงจากผูตอบแบบสอบถาม  
3.1.4  การพัฒนาแบบจําลองการเลือก 




 3.1.4.1 การกําหนดรูปแบบโครงสรางของแบบจําลอง 
 สําหรับการศึกษาในครั้งนี้ ตัวแปรอิสระท่ีนํามาใชเปนองคประกอบของ
แบบจําลองซึ่งจะปรากฏอยูในฟงกช่ันอรรถประโยชน (Utility Function) จะไดมาจากการสํารวจ
ขอมูลจากแบบสอบถามโดยเทคนิค Conjoint Analysis ดังนี้ 
 
...2222110 ++++= XXXVi ββββ   (3.1) 
 
โดยที่  
  คือ  อรรถประโยชนของทางเลือก i Vi
iX  คือ  ตัวแปรตัวที่ i ที่มีอิทธิพลตอความพึงพอใจของผูใชบริการ  
iβ  คือ  สัมประสิทธิ์ที่แสดงอิทธิพลของตัวแปรตัวท่ี i ที่มีตอระดบัความพึงพอใจ 
 
แบบจําลองวิเคราะหความนาจะเปนที่ผูใชบริการจะตัดสินใจเลือกเปน













)exp()(  (3.2) 
 
โดยที ่  
)(iPn  คือ  ความนาจะเปนของผูใชบริการ n จะเลอืกทางเลือก i 
    ,  คือ  Deterministic Part ของ Utility Function ของทางเลือก i และ j สําหรับ n inV jnV
  คือ  เซตของทางเลือกทั้งหมดที่มีใหผูใชบริการ n เลือก nC
 













คาสัมประสิทธิ์ที่วิเคราะหดวยวิธี  Maximum Likelihood เปนตัวแปรสุม 
(Random Variables) ที่มีลักษณะการกระจายเบนเขาสูการกระจายแบบปกติ หากขอมูลมีจํานวน
มากพอ (Asymptotically Normal) ดังนั้นสัดสวนระหวางคาสัมประสิทธิ์กับคาสัมบูรณของคา














  คือ  คาสถิติ t ที่มีองศาอิสระ (Degree of Freedom) เทากับ N-K kNt −
*
kβ  คือ  สัมประสิทธิ์ของตัวแปรลําดับที่ K ประมาณคาดวยวิธี Maximum Likelihood 
)( *kV β  คือ  ความแปรปรวนของคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรลําดับที่  K 
N  คือ  จํานวนขอมูลที่ใชในการประมาณคาสัมประสิทธิ์ 
K  คือ  จํานวนสมัประสิทธิ์ทั้งหมดที่ปรากฏอยูในแบบจําลอง 
 
3.  การตรวจสอบความสอดคลองของแบบจําลอง (Goodness of Fit) 
การตรวจสอบระดับความสอดคลองเปนการตรวจสอบความสามารถของ
แบบจําลองที่จะอธิบายพฤติกรรมของนักทองเที่ยวผูใชบริการซึ่งปรากฏอยูในชุดขอมูลที่นํามาใช








LL βρ −=  (3.4) 
 
โดยที ่  
  คือ  คาลอการิทึ่มของฟงก ช่ันความนาจะเปนที่ ไดจากการประมาณคา
สัมประสิทธิ์ 
)( *βLL




ดัชนีวัดความสอดคลองของแบบจําลองจะมีคาอยูระหวาง 0 กับ 1 คลายกับ
คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธที่นิยมใชวัดความสามารถในการอธิบายความสัมพันธระหวางตัวแปร
ของสมการความถดถอย (Regression Equation) คาทั้งสองจะสื่อความหมายตางกัน คาสัมประสิทธิ์   
สหสัมพันธจะชี้ถึงสัดสวนความผันแปร (Variation) ของตัวแปรตาม (Dependent Variable) ที่
สามารถอธิบายไดดวยสมการถดถอย  ในขณะที่ดัชนีวัดความสอดคลองจะแสดงถึงความสามารถ
ของแบบจําลองที่จะอธิบายพฤติกรรมที่เกิดขึ้นจริง  ถาดัชนีมีคาเทากับ 1 แสดงวาแบบจําลอง
สามารถอธิบายพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางไดถูกตองสมบูรณตรงตามที่สํารวจไดจริง 













เ รียกวาความยืดหยุน  ซ่ึงเปนการเปรียบเทียบความตองการที่ เปลี่ยนแปลงกับคาตัวแปรที่






∂∂=ε      (3.5) 
 
โดยที่ 
UXε   คือ  ความยืดหยุนของความตองการที่มีผลตอการเปลี่ยนแปลงตัวแปร X  
U   คือ  ความตองการกอนเกิดการเปลี่ยนแปลงตัวแปรที่สนใจ 









3.2  ขั้นตอนการวางแผนการสํารวจขอมูล 
 เปนขั้นตอนการกําหนดรายละเอียดของการสํารวจ โดยระบุถึงวิธีการสํารวจ กลุมตัวอยาง 
และเครื่องมือที่ใชในการสํารวจ ซ่ึงมีรายละเอียดดังนี้ 
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3.2.1  วิธีการสํารวจ 
 การสํารวจครั้งนี้ทําการเก็บขอมูลจากนักทองเที่ยวโดยเปนการสัมภาษณแบบตัวตอ
ตัว เนื่องจากสามารถอธิบายและนําเสนอรายละเอียดการสํารวจขอมูลใหผูถูกสัมภาษณไดและผูถูก
สัมภาษณก็สามารถสอบถามขอสงสัยในการสํารวจได ซ่ึงจะทําใหไดขอมูลที่ถูกตองและนาเชื่อถือ   
 3.2.2  กลุมตัวอยางและขนาดตัวอยาง 
 กลุมตัวอยางเปนนักทองเที่ยวที่มาทองเที่ยวเกาะชางซึ่งเปนผูใชรถขนสงสาธารณะ
และผูใชรถสวนบุคคล 
จํานวนขนาดตัวอยางคํานวณจากสมการ Simple Random Samples โดยพิจารณา










qn  (3.6) 
 
โดยที ่
  คือ   จํานวนตัวอยาง n
  คือ    q )1( p−
  คือ   สัดสวนประชากรจริง p
  a  คือ  relative accuracy  
 r  คือ  จํานวนทางเลอืกที่สํารวจ 
   คือ  สัดสวนผกผันสะสมของการกระจายตัวแบบปกติ 1−φ
 α   คือ  รอยละความถกูตอง 
 
จากสมการ 3.6 เมื่อนํามาคํานวณเพื่อหาขนาดตัวอยางที่จะใชในการสํารวจ พบวา
จํานวนตัวอยางที่นอยที่สุดที่คํานวณไดคือ 84 ตัวอยาง ดังนั้นการสํารวจครั้งนี้จึงทําการเก็บขอมูล
จํานวน 135 ตัวอยาง เพื่อใหมีจํานวนมากกวาจํานวนตัวอยางที่คํานวณได 
3.2.3  เคร่ืองมือท่ีใชในการสํารวจ 
 การสํารวจครั้งนี้ใชแบบสอบถามเปนเครื่องมือในการสํารวจ โดยแบบสอบถามที่ใช
ในการเก็บขอมูลมีจํานวน 2 ชุด คือ แบบสอบถามชุดที่ 1 และแบบสอบถามชุดที่ 2 
 แบบสอบถามชุดที่ 1 เปนแบบสอบถามเพื่อวัดทัศนคติของนักทองเที่ยว  ซ่ึง
ประกอบดวย 2 ตอนคือ ตอนที่ 1 เปนคําถามเกี่ยวกับลักษณะทั่วไปของผูตอบ เชน เพศ อายุ อาชีพ 
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เปนตน และตอนที่ 2 เปนคําถามเกี่ยวกับทัศนคติที่มีตอปจจัยตาง ๆ โดยใหนักทองเที่ยวซ่ึงเปน
ผูตอบใหคะแนนระดับความสําคัญและความพึงพอใจของปจจัยตาง ๆ ในแตละรูปแบบการเดินทาง 
โดยใหคะแนนมากที่สุดถึงนอยที่สุด โดยปจจัยเหลานี้ไดมาจากการศึกษางานวิจัยที่เกี่ยวของ 
 แบบสอบถามชุดที่ 2 เปนแบบสอบถามเพื่อตรวจสอบพฤติกรรมการตัดสินใจของ
นักทองเที่ยวตอรูปแบบการเดินทางบนเกาะชาง โดยสมมติสถานการณตาง ๆ ของรูปแบบการ
เดินทางใหนักทองเที่ยวเลือกรูปแบบการเดินทางที่พึงพอใจมากที่ สุด  โดยใชปจจัยจาก
แบบสอบถามชุดที่ 1 เปนทางเลือก 
 
3.3  ขั้นตอนการสรางแบบสอบถามและการคัดเลือกปจจัย 
 แบบสอบถามที่ใชในการสํารวจครั้งนี้มี 2 ชุด ชุดที่ 1 เปนแบบสอบถามเพื่อวัดความพึง
พอใจและการใหความสําคัญของปจจัยตาง ๆ ที่ไดคัดเลือกมาจากงานวิจัยที่เกี่ยวของ และชุดที่ 2 
เปนแบบสอบถามเพื่อวัดทัศนคติที่มีตอนโยบายที่ไดจัดทําขึ้น ซ่ึงวิธีการสรางแบบสอบถามทั้ง 2 
แบบแสดงดังหัวขอ 3.4.1 และ 3.4.2 
3.3.1  การสรางแบบสอบถามชุดท่ี 1 
 การรวบรวมปจจัยจากการศกึษางานวิจยัทีเ่กี่ยวของสามารถแบงปจจัยทีใ่ชในการ
เลือกรูปแบบการเดินทางได 3 ดาน ดังนี ้
 1.  ดานคุณภาพ 
 -  เสนทางบริการครอบคลุมพื้นที ่
 -  ชวงเวลา เร่ิม - หยดุ ใหบริการ 
 -  จํานวนรถหรือความถี่เหมาะสม 
 -  เดินรถตรงเวลา 
 -  ไมแออัด (โอกาสมีที่นั่ง) 
 -  ความสบายขณะนั่งในรถ 
 -  ความสะอาดของตัวรถ 
 2.  ดานราคา 
 -  คาโดยสาร 
 3.   ดานความรูสึก 
 -  มารยาทของพนักงานขับรถ 
 -  ความเปนสวนตวั 
 -  ความใสใจตอผูโดยสารของผูใหบริการรถสาธารณะ 
 27 
 -  ความรูสึกปลอดภัยขณะรอรถ 
 -  ความรูสึกปลอดภัยขณะโดยสาร 
 -  ความมั่นใจในระบบขนสงสาธารณะ 
 -  ความเคยชนิตอรูปแบบการเดินทางที่ใชเปนประจํา 
 ในแบบสอบถามชุดที่ 1 นี้ ทําการเก็บขอมูล ความสําคัญและความพึงพอใจใน
รูปแบบการเดินทางที่ผูตอบแบบสอบถามใชในปจจุบัน โดยผูตอบแบบสอบถามจะใหคาคะแนน
ในปจจัยตาง ๆ ตั้งแต 1 ถึง 5 (นอยที่สุดถึงมากที่สุด) โดยเมื่อทําการเก็บขอมูลแลว และทําการ




แผนภูมิได ดังรูปที่ 3.2 แกนตั้งแสดงคาความสําคัญและแกนนอนแสดงคาความพึงพอใจ 
 







1. เสนทางบริการครอบคลุมพื้นที ่ 4.29 6 2.21 10 
2. ชวงเวลา เริ่ม - หยดุ ใหบริการ 4.28 7 2.45 7 
3. จํานวนรถหรือความถี่เหมาะสม 4.22 9 2.45 7 
4. เดินรถตรงเวลา 4.30 5 2.38 9 
5. ไมแออัด (โอกาสมีที่นั่ง) 4.33 4 2.53 5 
6. ความสบายขณะนั่งในรถ 4.35 2 2.58 4 
7. ความสะอาดของตัวรถ 4.25 8 2.66 3 
8. ความใสใจตอผูโดยสาร 4.29 6 2.75 2 
9. ความรูสึกปลอดภัยขณะรอรถ 4.34 3 2.82 1 
10. ความรูสึกปลอดภัยขณะโดยสาร 4.40 1 2.44 8 
11. คาโดยสาร 4.40 1 2.08 11 
















1. เสนทางบริการครอบคลุมพื้นท่ี 2.ชวงเวลา เร่ิม - หยุด ใหบริการ
3. จํานวนรถหรือความถ่ีเหมาะสม 4. เดินรถตรงเวลา
5. ไมแออัด (โอกาสมท่ีีนั่ง) 6. ความสบายขณะนั่งในรถ
7. ความสะอาดของตัวรถ 8. ความใสใจตอผูโดยสาร
9. ความรูสึกปลอดภัยขณะรอรถ 10. ความรูสึกปลอดภัยขณะโดยสาร








ดังตารางที่ 3.2 คาคูอันดับแสดงความสําคัญและความพึงพอใจตอปจจัยสามารถแสดงในแผนภูมิได 
















1. มั่นใจในระบบขนสงสาธารณะ 3.74 5 2.82 4 
2. คาโดยสารขนสงสาธารณะ 3.63 6 2.70 5 
3. เคยชิน(มีรถสวนตัว) 4.40 4 4.22 1 
4. สะดวกสบาย 4.46 2 4.21 2 
5. เปนสวนตวั 4.47 1 4.21 2 














1. มัน่ใจในระบบขนสงสาธารณะ 2. คาโดยสารขนสงสาธารณะ
3. เคยชิน(มรีถสวนตัว) 4. สะดวกสบาย




รูปที่ 3.3 คาคูอันดับความสาํคัญและความพึงพอใจของผูใชรถสวนบุคคล 
 
จากตารางที่ 3.1 และ 3.2 พบวาปจจัยที่นักทองเที่ยวทั้งผูใชรถขนสงสาธารณะและ
ผูใชรถสวนบุคคลใหความสําคัญเปนอันดับตน ๆ คือ ความรูสึกปลอดภัยขณะโดยสารและรอรถ คา
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โดยสาร ความสบายขณะนั่งในรถ มารยาทของพนักงานขับรถ โดยในกลุมของผูใชรถสวนบุคคล
นักทองเที่ยวใหความสําคัญกับปจจัยความเปนสวนตัวมาเปนอันดับแรกดวย 
3.3.2  การสรางแบบสอบถามชุดท่ี 2 
 ปจจัยความรูสึกปลอดภัยขณะโดยสารและรอรถ คาโดยสาร ความสบายขณะนั่ง   




จากรายงานการศึกษาเรื่อง Improving Public Transit Options For Older Persons 
(Burkhardt, McGavock and Nelson, 2003) ระบุวาการเลือกรูปแบบการเดินทางขึ้นอยูกับหลายตัว
แปร เชน องคประกอบของการขนสง ราคา ความนาเชื่อถือ มารยาทของคนขับรถ ความสบายของ
ตัวรถ ความปลอดภัย และความสุภาพของผูโดยสารคนอื่น ๆ การเพิ่มคุณภาพการใหบริการของ
ระบบขนสงสาธารณะตามตารางที่ 3.3 จะทําใหองคกรสามารถวางแผนในการปรับปรุงระบบได  
 


































การปรับปรุงระบบขนสงสาธารณะในดานตาง ๆ ตามลักษณะของบริการจะทําให   
ผูเดินทางนิยมใชรถขนสงสาธารณะมากขึ้น ในการศึกษานี้ปจจัยที่นํามาปรับปรุงคือ ความรูสึก
ปลอดภัย คาโดยสาร ความสบายขณะนั่งในรถ และความเปนสวนตัว  ซ่ึงสามารถทําไดโดย การ
ปรับปรุงรถขนสงสาธารณะและคาโดยสารรถขนสงสาธารณะ ซ่ึงสิ่งเหลานี้สามารถแทนใหเปน
รูปธรรมได โดยการแทนรูปแบบการปรับปรุงรถขนสงสาธารณะเปนการเดินทางโดยรถสองแถว 
ซ่ึงเปนรถที่ใชอยูในปจจุบัน รถโดยสารขนาดเล็กมีลักษณะเปนรถโดยสารมีที่นั่งประมาณ 24 ที่นั่ง 
และรถโดยสารพิเศษ เปนรถโดยสารซึ่งมีความสะดวกสบายและเปนสวนตัวมากกวารถโดยสาร
ขนาดเล็ก และปรับปรุงคาโดยสารรถขนสงสาธารณะเปน ไมเสียคาใชจาย 10 และ 20 บาทตอเที่ยว 
และเพิ่มปจจัยการควบคุมการนํารถยนตสวนบุคคลไปใชบนเกาะชางดวย คือ คาธรรมเนียมการนํา
รถยนตสวนบุคคลไป เปนคาใชจายในอัตรา 100, 200, 300, 400, 500 และ 600 บาท ตอคัน ซ่ึง




ตารางที่ 3.4 ปจจัยและระดับของปจจัย 
ปจจัย ระดับของปจจยั 
คาธรรมเนียมการนํารถยนตไปเกาะชาง 100, 200, 300, 400, 500 และ 600 (บาทตอคัน) 
คาโดยสารรถขนสงสาธารณะ 0, 10, 20 (บาท)  




ตองการที่จะวิเคราะหทั้งอิทธิพลโดยตรง (Main Effect) ของแตละตัวแปรและอิทธิพลรวมระหวาง
ตัวแปร (Interaction Effect) ที่มีผลตอระดับความพึงพอใจ ตองนําคาตัวแปรมาผสมผสานกันอยาง
เต็มรูปแบบ (Full Factorial Design) เชน คาธรรมเนียมการนํารถยนตไปเกาะชาง มี 6 ระดับ คา
โดยสารรถขนสงสาธารณะ 3 ระดับ และประเภทรถขนสงสาธารณะ 3 ระดับ การผสมผสานแบบ
เต็มรูปจะทําใหเกิดสถานการณที่แตกตางกันไดทั้งสิ้น 6x3x3 = 54 รูปแบบ ซ่ึงการผสมผสานแบบ
เต็มรูปจะชวยใหสามารถวิเคราะหอิทธิพลของตัวแปรที่มีตอพฤติกรรมของผูบริโภคไดโดยละเอียด  
แตการกระทําตามการวิธีดังกลาวจะทํามีสถานการณทางเลือกจํานวนมากเกินกวาที่ผูใหสัมภาษณ
แตละคนจะสามารถพิจารณาไดทั้งหมดในเวลาจํากัด วิธีการหนึ่งที่สามารถหลีกเลี่ยงปญหานี้ได คือ 
การใหผูใหสัมภาษณสุมเลือกเพียงบางสถานการณเทานั้น เชน สุมเลือกเพียง 9 สถานการณจาก






(Fractional Factorial Design) วิธีนี้จะทําใหจํานวนสถานการณทางเลือกลดลง และจะเปนการ




ใชในการกําหนดสถานการณทางเลือก (Louviere, Hensher and Swait) 
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จากปจจัยและระดับของปจจัยดังตารางที่ 3.4 สามารถจัดรูปแบบสถานการณได
ทั้งหมด 54 สถานการณ ซ่ึงมีจํานวนคอนขางมากตอการเก็บขอมูล ดังนั้นจึงทําการกําหนดรูปแบบ
การจับคูเพื่อปองกันการสับสนและสะดวกตอการจับคูดังตาราง ที่ 3.5  
 
ตารางที่ 3.5 รูปแบบโครงสรางการจับคู 
Number Level of attribute 1 Level of attribute 2 Level of attribute 3 
1 0 0 0 
2 0 2 1 
3 0 1 2 
4 1 0 0 
5 1 2 1 
6 1 1 2 
7 2 0 2 
8 2 1 1 
9 2 2 0 
10 3 0 2 
11 3 1 1 
12 3 2 0 
13 4 0 1 
14 4 1 0 
15 4 2 2 
16 5 0 1 
17 5 1 0 
18 5 2 2 
 















1 100 10 รถโดยสารพิเศษ 
2 300 20 สองแถว 
3 400 10 รถโดยสารขนาดเล็ก 
4 500 10 สองแถว 
5 500 20 รถโดยสารพิเศษ 
6 600 0 รถโดยสารขนาดเล็ก 
7 100 20 รถโดยสารขนาดเล็ก 
8 200 0 สองแถว 
9 200 10 รถโดยสารพิเศษ 
10 300 10 รถโดยสารขนาดเล็ก 
11 400 0 รถโดยสารพิเศษ 
12 600 10 สองแถว 
13 100 0 สองแถว 
14 200 20 รถโดยสารขนาดเล็ก 
15 300 0 รถโดยสารพิเศษ 
16 400 20 สองแถว 
17 500 0 รถโดยสารขนาดเล็ก 
18 600 20 รถโดยสารพิเศษ 
 
เมื่อทําการกําหนดสถานการณแลว มี 18 สถานการณใหผูถูกสัมภาษณพิจารณา ซ่ึง
อาจทําใหผูถูกสัมภาษณเกิดความสับสนหากวาตองพิจารณาตัวแปรที่ตองเปลี่ยนแปลงตลอดใน   
แตละสถานการณทางเลือกทั้งหมด ดังนั้นจึงดําเนินการแบงสถานการณเปน 3 ชุด โดยใหผูตอบ












คาธรรมเนียมการนํารถยนตสวนบุคคลไปเกาะชาง 100 บาท/คัน - - 
คาโดยสารรถขนสงสาธารณะ - 
10 บาท 









ประเภทรถขนสงสาธารณะ - รถสองแถว - 
คาธรรมเนียมการนํารถยนตสวนบุคคลไปเกาะชาง 400 บาท/คัน - - 
คาโดยสารรถขนสงสาธารณะ - 
10 บาท 









ประเภทรถขนสงสาธารณะ - รถสองแถว - 
คาธรรมเนียมการนํารถยนตสวนบุคคลไปเกาะชาง 500บาท/คัน - - 
คาโดยสารรถขนสงสาธารณะ - 
20 บาท 




คาธรรมเนียมการนํารถยนตสวนบุคคลไปเกาะชาง 600 บาท/คัน - - 
คาโดยสารรถขนสงสาธารณะ - 
ฟรี 















คาธรรมเนียมการนํารถยนตสวนบุคคลไปเกาะชาง 100 บาท/คัน - - 
คาโดยสารรถขนสงสาธารณะ - 
20 บาท 









ประเภทรถขนสงสาธารณะ - รถสองแถว - 
คาธรรมเนียมการนํารถยนตสวนบุคคลไปเกาะชาง 200 บาท/คัน - - 
คาโดยสารรถขนสงสาธารณะ - 
10 บาท




คาธรรมเนียมการนํารถยนตสวนบุคคลไปเกาะชาง 300 บาท/คัน - - 
คาโดยสารรถขนสงสาธารณะ - 
10 บาท




คาธรรมเนียมการนํารถยนตสวนบุคคลไปเกาะชาง 400 บาท/คัน - - 
คาโดยสารรถขนสงสาธารณะ - 
ฟรี 


























ประเภทรถขนสงสาธารณะ - รถสองแถว - 
คาธรรมเนียมการนํารถยนตสวนบุคคลไปเกาะชาง 200 บาท/คัน - - 
คาโดยสารรถขนสงสาธารณะ - 
20 บาท




คาธรรมเนียมการนํารถยนตสวนบุคคลไปเกาะชาง 300 บาท/คัน - - 
คาโดยสารรถขนสงสาธารณะ - 
ฟรี 









ประเภทรถขนสงสาธารณะ - รถสองแถว - 
คาธรรมเนียมการนํารถยนตสวนบุคคลไปเกาะชาง 500 บาท/คัน - - 
คาโดยสารรถขนสงสาธารณะ - 
ฟรี 




คาธรรมเนียมการนํารถยนตสวนบุคคลไปเกาะชาง 600 บาท/คัน - - 
คาโดยสารรถขนสงสาธารณะ - 
20 บาท







3.4  ขั้นตอนการสรางแบบจําลอง 
 ขั้นตอนการสรางแบบจําลองประกอบดวย การกําหนดโครงสรางของแบบจําลอง  และการ
ตรวจสอบความนาเชื่อถือของแบบจําลอง 
3.4.1  โครงสรางของแบบจําลอง 
แบบจําลอง Multinomial Logit ที่ใชในการพิจารณาการเลือกรูปแบบการเดินทาง
ของนักทองเที่ยวเปนแบบจําลอง 3 ทางเลือกโดยมีทางเลือกคือ ใชรถยนตสวนบุคคล ใชรถขนสง
สาธารณะและเลือกที่จะไมเดินทางไป ตัวแปรที่จะนํามาใชพิจารณาเปนหลักคือคาใชจายในการ
เดินทาง ซ่ึงหมายถึงคาธรรมเนียมการนํารถยนตสวนบุคคลไปในกรณีผูใชรถสวนบุคคล และคาใช
บริการรถขนสงสาธารณะในกรณีที่ใชรถขนสงสาธารณะ สวนตัวแปรอื่น ๆ จะเปนองคประกอบ
ของแบบจําลอง เพื่อใหแบบจําลองมีความนาเชื่อถือ และสามารถใชทํานายไดอยางทั่วไปในแตละ
บุคคล แบบจําลองมีรูปแบบ คือ  
 
Uauto  = β1fee + β2X2 + β3X3+…  (3.7) 
 
Utransit =ASC1 +  β1fare + β2X2 + β3X3+… (3.8) 
 
Unotgo = ASC2 + β2X2 + β3X3+… (3.9) 
 
โดยที ่
Uauto  คือ ฟงกชันอรรถประโยชนในการเลือกใชรถยนตสวนบคุคล 
Utransit  คือ ฟงกชันอรรถประโยชนในการเลือกใชรถขนสงสาธารณะ 
Unotgo คือ ฟงกชันอรรถประโยชนในการเลือกไมเดินทางไปเกาะชาง 
ASCi  คือ Alternative Specific Constant ของทางเลือก i 
βi  คือ พารามิเตอรของตัวแปรลําดับที่ i 
fee  คือ ราคาธรรมเนียมการนํารถยนตไปใชบนเกาะชาง มีหนวยเปนบาท/คัน 
fare  คือ คาโดยสารรถขนสงสาธารณะ มีหนวยเปนบาท/คน 
 Xi คือ ตัวแปรตัวที่ i ที่มีอิทธิพลตอความพึงพอใจ  
 
3.4.2  การตรวจสอบความนาเชื่อถอืของแบบจําลอง 
 การตรวจสอบความนาเชื่อถือของแบบจําลองประกอบดวย 4 ขั้นตอนคือ 
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1.   การตรวจสอบเครื่องหมายของคาสัมประสิทธิ์ 
เครื่องหมายของคาสัมประสิทธิ์เปนสิ่งแรกที่บงบอกวาแบบจําลองที่สรางขึ้นมีความ
ถูกตองหรือไมโดยในการสรางแบบจําลองในครั้งนี้กําหนดเครื่องหมายของคาสัมประสิทธิ์ไวดัง
ตารางที่ 3.10  
 
ตารางที่ 3.10 การกําหนดเครื่องหมายคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปร 
ตัวแปร เครื่องหมาย พารามิเตอร ความหมาย 
fee - β1  คาธรรมเนียมการนํารถไป(บาทตอคัน)  
fare - β1 คาโดยสารรถขนสงสาธารณะ(บาทตอคร้ัง) 
Transit1 -/+ β2 รถขนสงสาธารณะประเภทรถสองแถว 
Transit2 -/+  β3 รถขนสงสาธารณะประเภทรถโดยสารขนาดเล็ก 
Transit3 -/+ β4 รถขนสงสาธารณะประเภทรถโดยสารพิเศษ 
Sex -/+ β5 เพศหญิงหรือเพศชาย 
Age_1 -/+ β6 อายุนอยกวา 30 ป 
Age_2 -/+ β7 อายุ 31 - 40 ป 
Age_3 -/+ β8 อายุ 41 - 50 ป 
Age_4 -/+ β9 อายุ 51 - 60 ป 
Age_5 -/+ β10 อายุมากกวา 60 ป 
Oc_1 -/+ β11 อาชีพรับราชการ 
Oc_2 -/+ β12 อาชีพพนักงานรัฐวิสาหกิจ 
Oc_3 -/+ β13 อาชีพลูกจาง 
Oc_4 -/+ β14 อาชีพเจาของกิจการ 
Oc_5 -/+ β15 อาชีพนักเรยีน/นักศึกษา  
Oc_6 -/+ β16
อาชีพอ่ืน ๆ นอกจากรับราชการ พนักงานรัฐวิสาหกจิ 
ลูกจาง เจาของกิจการ และนกัเรียน/นักศกึษา 
Income_1 -/+ β17 รายไดตอเดือน ต่ํากวา 5,000 
Income_2 -/+ β18 รายไดตอเดือน 5,000 - 10,000 
Income_3 -/+ β19 รายไดตอเดือน 10,000 - 50,000 
Income_4 -/+ β20 รายไดตอเดือน 50,000 - 100,000 
 40 
ตารางที่ 3.10 การกําหนดเครื่องหมายคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปร(ตอ) 
ตัวแปร เครื่องหมาย พารามิเตอร ความหมาย 
Income_5 -/+ β21 รายไดตอเดือนมากกวา 100,000 
Edu_1 -/+ β22 ระดับการศึกษาที่ไดรับ : ประถมศึกษา/ไมไดเรียน 
Edu_2 -/+ β23 ระดับการศึกษาที่ไดรับ : มัธยมศึกษา 
Edu_3 -/+ β24 ระดับการศึกษาที่ไดรับ : อนุปริญญา/ปวช./ปวส. 
Edu_4 -/+ β25 ระดับการศึกษาที่ไดรับ : ปริญญาตรี 






มีความแตกตางจากศูนยอยางมีนัยสําคัญหรือไม ซ่ึงการตรวจสอบทําไดโดยพิจารณาจากคาสถิติ t 
(t-statistics) โดยทดสอบวาคาสถิติ t ที่คํานวณไดของตัวแปรแตละตัวจากแบบจําลองมีคาอยูในชวง
คาวิกฤต (critical value) หรือไม การวิจัยในครั้งนี้จะใชความเชื่อมั่นของแบบจําลองที่รอยละ 95 ซ่ึง
คา t0.975 จะมีคาวิกฤตอยูในชวงระหวาง -1.96 ถึง 1.96 ถาคาสถิติ t ของแตละตัวแปรในแบบจําลองมี




สามารถอธิบายพฤติกรรมที่จะเกิดขึ้นจริงไดถูกตองเพียงใดโดยพิจารณาจากคา ρ 2 ของแบบจําลอง 
ถามีคาเขาใกล 1 แสดงวาแบบจําลองสามารถทํานายพฤติกรรมไดใกลเคียงกับความจริง แตถามีคา










ผลการศึกษาแบงออกเปน 3 สวน คือ การวิเคราะหขอมูลเบื้องตน การสรางแบบจําลองเพื่อ
พยากรณการเลือกรูปแบบการเดินทางของนักทองเที่ยว และการนําแบบจําลองไปประยุกตใชงาน  
 





4.1.1  พื้นที่สํารวจ 
พื้นที่สํารวจคือ เกาะชาง จังหวัดตราด ซ่ึงเปนเกาะที่ใหญเปนอันดับสองของประเทศ
รองจากเกาะภูเก็ต มีเนื้อที่ 489 ตารางกิโลเมตร พื้นที่รอยละ 85 เปนภูเขา มีผาหินสลับซับซอน 
สภาพปาโดยทั่วไปอุดมสมบูรณ เกาะชางมีประชาชนอาศัยอยู 9 หมูบาน จํานวน 1,447 ครัวเรือน มี
ประชากรประมาณ 5,848 คน เปนชายจํานวน 3,026 คน หญิง 2,822 เดินทางระหวางเกาะและฝง
โดยการใชเรือที่บริเวณอําเภอแหลมงอบ  ทาเรือที่สามารถใชเดินทางไปยังเกาะชางไดมีทั้งหมด 3 
ทา ไดแก ทาเทียบเรือแหลมงอบ ทาเรือเซ็นเตอรพอยทเฟอรรี่ และทาเรือเฟอรร่ีอาวธรรมชาติ การ
เดินทางบนเกาะนักทองเที่ยวสามารถใชรถสวนบุคคลที่นํามาได และเชารถจักรยานยนตที่มีบนเกาะ
ได นอกจากนี้ยังมีรถสองแถวซึ่งเปนรถขนสงสาธารณะใหบริการดวย โดยอัตราคาใชบริการรถ
สองแถวไปยังหาดทรายขาว หาดคลองพราว และหาดไกแบ ในอัตรา 30 บาท สวนหาดอื่น ๆ ตอง
เหมา และตกลงราคากอนเดินทาง อุทยานแหงชาติหมูเกาะชางจัดเก็บคาธรรมเนียมสําหรับบุคคล
ผานเขาไปในเขตอุทยานฯ บริเวณทาเรือเฟอรร่ีทั้ง 3 แหงบนฝงอําเภอแหลมงอบ โดยนักทองเที่ยว









รูปที่ 4.1 แผนที่เกาะชาง และเสนทางการเดินเรือระหวางเกาะชางและทาเทียบเรือบนฝง 
 
จากการสํารวจขอมูลโดยการทองเที่ยวแหงประเทศไทยพบวาในแตละปมี
นักทองเที่ยวเพิ่มขึ้นจํานวนมาก นับตั้งแตป 2546 เปนตนมา โดยมีอัตราการเพิ่มขึ้นเฉลี่ยตั้งแตป 
2546-2549 รอยละ 25.13 จากป 2548 จํานวนนักทองเที่ยวคนไทย เพิ่มขึ้นรอยละ 41.39 และ
ชาวตางชาติมีอัตราเพิ่มขึ้นรอยละ 34.09 (การทองเที่ยวแหงประเทศไทย) และคาดการณวาในป 




กระแสการเดินทางทองเที่ยวเพิ่มมากขึ้น (การทองเที่ยวแหงประเทศไทย) จํานวนนักทองเที่ยว       
ที่เพิ่มขึ้นในแตละปแสดงดังตารางที่ 4.1  
จากขอมูลสํารวจในป พ.ศ.2549 พบวานักทองเที่ยวชาวไทยสวนใหญอาศัยอยูใน
กรุงเทพมหานคร คิดเปนรอยละ 37.67 และภาคตะวันออก คิดเปนรอยละ 29.52 สวนนักทองเที่ยว
 43 
ชาวตางประเทศ สวนใหญเกือบทั้งหมดอาศัยอยูในทวีปยุโรปคิดเปนรอยละ 74.01 สวนใหญมี
สัญชาติเยอรมนี, อังกฤษ, สวีเดน, ฝร่ังเศส, เดนมารก และรัสเซีย ในเรื่องการเดินทางโดยเฉลี่ย
นักทองเที่ยวนิยมใชรถยนตสวนบุคคลเดินทาง เนื่องจากมีความสะดวกสบาย ซ่ึงคิดเปนสัดสวน
รอยละ 50.59  รองลงมาเปนรถโดยสารประจําทางรอยละ 44.16 ตามลําดับ โดยในกลุมนักทองเที่ยว
ชาวไทยพบวานักทองเที่ยวชาวไทยใชรถขนสงสาธารณะเปนจํานวนรอยละ 36.69 ใชรถสวนบุคคล
รอยละ 60.64 และใชระบบอื่น ๆ อีกรอยละ 2.67 นักทองเที่ยวชาวตางประเทศใชรถขนสง
สาธารณะเปนจํานวนรอยละ 60.79 และใชรถสวนบุคคลรอยละ 28.23 และ ใชระบบอื่น ๆ อีก   
รอยละ 10.98 (การทองเที่ยวแหงประเทศไทย) คุณลักษณะของนักทองเที่ยวแสดงดังตารางที่      
4.2-4.4   
 
ตารางที่ 4.1 จํานวนนักทองเที่ยวตั้งแตป พ.ศ.2546–2549 
จํานวนนักทองเที่ยว(คน) 
ป พ.ศ. 
ไทย ตางประเทศ รวม 
2546 270,174  59,007  329,181  
2547 271,272  100,473  371,745  
2548 314,669 149,108  463,777  
2549 444,920  199,946  644,866  
ที่มา : http://www2.tat.or.th/Stat/web/Static_tst.php/
 




1. กรุงเทพมหานคร 167,619 37.67 
2. ภาคกลาง 51,418 11.56 
3. ภาคตะวันตก 8,015 1.80 
4. ภาคตะวันออก 131,361 29.52 
5. ภาคเหนือ 50,544 11.36 
6. ภาคใต 10,768 2.42 
7. ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 25,195 5.67 
รวม 444,920 100.00 
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ที่มา : http://www2.tat.or.th/Stat/web/Static_tst.php/




1. อเมริกา 13,503 6.75 
2. ยุโรป 147,980 74.01 
3. โอเชียเนยี 7,837 3.92 
4. เอเชีย 22,906 11.46 
5. ตะวนัออกกลาง 6,274 3.14 
6. แอฟริกา 1,446 0.72 
รวม 199,946 100.00 
ที่มา : http://www2.tat.or.th/Stat/web/Static_tst.php/
 
ตารางที่ 4.4 การเดินทางของนักทองเที่ยวชาวไทยและชาวตางประเทศ ขอมูลสํารวจในปพ.ศ. 2549 
นักทองเที่ยว(คน) 
ถ่ินที่อยู 
ไทย ตางประเทศ รวม 
1. รถโดยสารประจําทาง 163,224 121,552 284,776 
2. รถสวนบุคคล 269,786 56,444 326,230 
 3. อ่ืน ๆ (เครื่องบิน) 11,910 21,950 33,860 
ที่มา : http://www2.tat.or.th/Stat/web/Static_tst.php/
 
4.1.2 ขอมูลพื้นฐานเกี่ยวกับผูถูกสัมภาษณ  
จากการสํารวจโดยการสัมภาษณนักทองเที่ยว พบวาผูตอบแบบสอบถามเปนเพศชาย
รอยละ 72.8 เพศหญิงรอยละ 27.2 สวนใหญเปนผูที่มีอายุระหวาง 21-40 ป รอยละ 77.2 ดานการ
ประกอบอาชีพรอยละ 58.5 เปนลูกจาง รอยละ 21.5 เปนเจาของกิจการ และรอยละ 9.6 เปน
นักเรียน-นักศึกษา กลุมตัวอยางสวนใหญมีรายไดเฉลี่ยตอเดือน 10,000-50,000 บาท คิดเปนรอยละ 
55.9 รองลงมาคือผูมีรายได 5,000-10,000 บาท นักทองเที่ยวสวนใหญมีการศึกษาระดับปริญญาตรี 





ตารางที่ 4.5 ขอมูลพื้นฐานเกีย่วกับผูถูกสัมภาษณ 
คุณลักษณะ รายละเอียด จํานวน รอยละ 
เพศ หญิง 37 27.2 
 ชาย 99 72.8 
อายุ นอยกวา20 ป 1 0.7 
 21 - 30 ป 50 36.8 
 31 - 40 ป 55 40.4 
 41 - 50 ป 25 18.4 
 51 - 60 ป 5 3.7 
 มากกวา60 ป 0 0 
อาชีพ รับราชการ 10 7.4 
 พนักงานรัฐวสิาหกิจ 1 0.7 
 ลูกจาง 79 58.5 
อาชีพ เจาของกิจการ 29 21.5 
 นักเรียน - นักศึกษา 13 9.6 
 อ่ืน ๆ 3 2.2 
รายได(บาทตอเดือน) ต่ํากวา 5,000 13 9.6 
 5,000 - 10,000 35 25.7 
 10,000 - 50,000 76 55.9 
 50,000 - 100,000 11 8.1 
 มากกวา100,000 1 0.7 
ระดับการศึกษา ประถมศึกษา/ไมไดเรียน 1 0.7 
 มัธยมศึกษา 23 16.9 
 อนุปริญญา/ปวช./ปวส. 43 31.6 
 ปริญญาตรี 69 50.7 





4.1.3  ขอมูลการเดินทางของผูถูกสมัภาษณ  
วัตถุประสงคการเดินทางสวนใหญของผูถูกสัมภาษณจะเปนการเดินทางไปเที่ยว คิด
เปนรอยละ 80.9  กลุมตัวอยางสวนใหญมีรถยนตสวนบุคคล คิดเปนรอยละ 66.2 ซ่ึงนํารถยนตสวน
บุคคลไปดวยคิดเปนรอยละ 94.5 ประเภทรถยนตสวนบุคคลซึ่งใชเดินทาง ซึ่งประกอบดวย รถเกง 
รอยละ 43.8, รถกระบะ รอยละ43.8, และรถตู รอยละ 12.4 ในดานจํานวนผูรวมเดินทาง พบวา     
รอยละ 53.3 เดินทางกลุมละ 2-3 คน และรอยละ 37 เดินทางกลุมละ 3-5 คน กลุมตัวอยางสวนใหญ
เคยเดินทางไปเกาะชางมาแลว ซ่ึงคิดเปนรอยละ 75.6 สวนความบอยครั้งของการนํารถยนตสวน
บุคคลไปเกาะชางดวย สวนใหญจะนํารถยนตสวนบุคคลไปดวยทุกครั้ง คิดเปนรอยละ 85.9 ขอมูล
การเดินทางของผูถูกสัมภาษณแสดงดังตารางที่ 4.6 
 
ตารางที่ 4.6 ขอมูลการเดินทางของผูถูกสัมภาษณ 
คุณลักษณะ รายละเอียด จํานวน รอยละ 
วัตถุประสงคการเดินทาง ทองเที่ยว 110 80.9 
 ติดตอธุระ 8 5.9 
 ทํางาน 16 11.8 
 อ่ืน ๆ 2 1.5 
การมีรถยนตสวนบุคคล มี 90 66.2 
 ไมมี 46 33.8 
การนํารถยนตสวนบุคคลไปดวย เอาไป 86 94.5 
 ไมเอาไป 5 5.5 
ประเภทรถยนตที่ใชเดินทางไปเกาะชาง รถเกง 39 43.8 
 รถกระบะ 39 43.8 
 รถตู 11 12.4 
 รถสวนบุคคลประเภทอื่น  0 0 
จํานวนผูรวมเดินทาง  คนเดียว 2 2.2 
 2-3 คน 49 53.3 
 3-5 คน 34 37 
 มากกวา 5 คน 7 7.6 
เคยไปเกาะชางมากอนหรือไม  ไมเคย (คร้ังแรก) 19 14.4 
 เคย 1-2 คร้ัง 31 23.5 
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ตารางที่ 4.6 ขอมูลการเดินทางของผูถูกสัมภาษณ (ตอ) 
คุณลักษณะ รายละเอียด จํานวน รอยละ 
 เคย 2-3 คร้ัง 39 29.5 
 เคยมากกวา 4 คร้ัง 43 32.6 
ความบอยในการนํารถยนตเดินทางไป ทุกครั้ง 79 85.9 
เกาะชาง เกือบทุกครั้ง 1 1.1 
 บางครั้ง 4 4.3 
 แทบจะไม 2 2.2 
 ไมเคยนําไป 6 6.5 
 
4.1.4  ทัศนคติของนกัทองเที่ยวตอรูปแบบการเดนิทาง 
 ทัศนคติของนักทองเที่ยวตอรูปแบบการเดินทางวัดดวยความพึงพอใจตอรูปแบบการ
เดินทางที่เลือกใช ดังตารางที่ 3.1 3.2 และรูปที่ 3.2 3.3 ซ่ึงพบวากลุมผูเดินทางโดยใชรถขนสง
สาธารณะมีความพึงพอใจในดานความรูสึกปลอดภัยขณะรอรถมากที่สุด คิดเปน 2.82 คะแนน
(คะแนนเต็ม 5 คะแนน) รองลงมาคือ ความใสใจตอผูโดยสาร 2.75 คะแนน ความสะอาดของตัวรถ 




คะแนน และคาโดยสารขนสงสาธารณะ 2.70 คะแนน ซ่ึงอยูในชวงของปจจัยที่ตองไดรับการ
ปรับปรุงเชนกัน 
 
4.2  การสรางแบบจําลอง 
การพยากรณการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง โดยแบบจําลอง Multinomial Logit ใช
ฟงกชันอรรถประโยชน (Utility Function) ในการอธิบายความแตกตางของประโยชนที่ไดรับจาก
รูปแบบการเดินทางตาง ๆ รูปแบบทั่วไปของฟงกชันอรรถประโยชนประกอบดวยตัวแปรอิสระที่มี
อิทธิพลตอการตัดสินใจในการเลือกรูปแบบการเดินทางแตละประเภท เชน ราคาคาธรรมเนียมการ











การวิจัยนี้ทําการสรางแบบจําลอง 2 รูปแบบ คือ แบบจําลองทั่วไป และแบบจําลองเพื่อ
ปรับปรุงระบบขนสงสาธารณะ   
4.2.1 แบบจําลองทั่วไป 
 แบบจําลองทั่วไปเปนแบบจําลองที่สามารถนํามาพยากรณรูปแบบการเดินทางไดใน
สถานการณทั่ว ๆ ไป  เปนการนําตัวแปรที่มีนัยสําคัญมาใสในแบบจําลอง ซ่ึงสามารถจัดรูปแบบ
ของแบบจําลองไดดังนี้ 
 
Uauto   =  β1fee + βiXi  (4.4) 
 
Utransit  = ASC1 + β1fare + βi’Xi (4.5) 
 
Unotgo  =  ASC2 + βi’’Xi (4.6) 
 
โดยที ่
Uauto  คือ  ฟงกช่ันอรรถประโยชนในการเลือกใชรถยนตสวนบุคคล 
Utransit  คือ  ฟงกช่ันอรรถประโยชนในการเลือกใชรถขนสงสาธารณะ 
Unotgo คือ  ฟงกช่ันอรรถประโยชนในการเลือกไมเดนิทางไปเกาะชาง 
ASCi  คือ  Alternative Specific Constant ของทางเลือก i 
βi  คือ  สัมประสิทธิ์ของตัวแปรลําดับที่ i ในอรรถประโยชนการเลือกใชรถยนต
สวนบุคคล 
βi’ คือ  สัมประสิทธิ์ของตัวแปรลําดับที่ i ในอรรถประโยชนการเลือกใชรถขนสง
สาธารณะ 
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βi’’  คือ  สัมประสิทธิ์ของตัวแปรลําดับที่ i ในอรรถประโยชนการไมเดินทางไป 
fee  คือ  ราคาธรรมเนียมการนํารถยนตไปใชบนเกาะชาง 
fare  คือ  คาโดยสารรถขนสงสาธารณะ 
Xi คือ  ตัวแปรที่มีนยัสําคัญตอแบบจําลอง 
  
ตัวแปร Xi มีช่ือและความหมายตาง ๆ ดังตารางที่ 4.7 
  
ตารางที่ 4.7 ตัวแปร Xi และความหมาย 
ตัวแปร สัญลักษณ พารามิเตอร ความหมาย 
fee - β1 คาธรรมเนียมการนํารถไป(บาทตอคัน)  
















β5 ,β5’,β5’’ เพศชาย 
1 อายุนอยกวา 30 ป 
Age_1 
0 
β6 ,β6’,β6’’ อายุอยูในชวงอื่น 

















    
ตารางที่ 4.7 ตัวแปร Xi และความหมาย (ตอ) 





















1 อาชีพอ่ืน ๆ นอกจากรับราชการ พนักงานรัฐวิสาหกิจ 



























Edu_2 1 β23,β23’,β23’’ ระดับการศึกษาที่ไดรับ : มัธยมศึกษา 
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0 มีระดับการศึกษาในชวงอื่น 
ตารางที่ 4.7 ตัวแปร Xi และความหมาย (ตอ) 
ตัวแปร สัญลักษณ พารามิเตอร ความหมาย 













เมื่อหาคาสัมประสิทธิ์และคาทางสถิติของการพยาการณตามสมการที่ 4.4, 4.5 และ 
4.6 แลว พบวาตัวแปรที่มีนัยสําคัญคือ ระดับของรายได อาชีพ ระดับการศึกษา และอายุ ซ่ึงสามารถ
เขียนเปนแบบจําลองรูปแบบทั่วไปไดคือ 
 
Uauto  = β1fee + β14oc_4 + β18income_2 + β19income_3 + β24edu_3  (4.7) 
 
Utransit =ASC1 +  β1fare + β6’age_1 + β17’income_1  (4.8) 
 
Unotgo = ASC2 + β18” income_2 + β24edu_3 (4.9) 
 




แปรอิสระ ที่ความเชื่อมั่นของแบบจําลองรอยละ 95 (t0.975) คาวิกฤตอยูในชวงระหวาง -1.96 ถึง 1.96 
พบวาคาสถิติ t ของแตละตัวแปรในแบบจําลองไมมีคาอยูในชวงดังกลาว แสดงวา ตัวแปรเหลานั้น
มีความแตกตางจากศูนยอยางมีนัยสําคัญ ซ่ึงคาสถิติ t ที่นอยที่สุดคือ -2.35 ซ่ึงเปนคาสถิติ t ของ β19 
การตรวจสอบความสอดคลองของแบบจําลอง พบวาคา ρ2 ของแบบจําลองมีคาเทากับ 0.46 ซ่ึง




ทั่วไปมีคารอยละความถูกตองโดยรวมที่ รอยละ 66 ซ่ึงเปนคาที่ไมมากแตถือวาใชไดสําหรับ
แบบจําลอง 3 ทางเลือก แบบจําลองที่ไดนี้ยังไมเปนที่นาพอใจถึงแมวาคาทางสถิติและการ
ตรวจสอบจะไดผลเปนที่นาพอใจก็ตาม เนื่องจาก ตัวแปร edu_3 (ระดับการศึกษาที่ไดรับ : 
อนุปริญญา/ปวช./ปวส.) ไมสามารถนํามาอธิบายแบบจําลองไดดีพอ จึงปรับตัวแปรระดับการศึกษา
ใหมเปนดังตารางที่ 4.9 ซ่ึงเมื่อปรับตัวแปรนี้ใหมแลว และนําไปใสในสมการที่ 4.7 4.8 และ 4.9 
แลวไดผลการวิเคราะหดังตารางที่ 4.10  
 
ตารางที่ 4.8 ผลการวิเคราะหสัมประสิทธิ์ในแบบจําลอง 
ตัวแปร คาสัมประสิทธิ์ คา t-ratio คา p-value 
ASC1 -3.77 -6.95 0.00 
ASC2 -4.69 -8.49 0.00 
β1 -0.01 -11.84 0.00 
β6’ 1.01 3.34 0.00 
β14 1.51 4.63 0.00 
β17’ 4.51 3.99 0.00 
β18 -2.29 -3.96 0.00 
β18’’ -0.98 -2.45 0.01 
β19 -0.99 -2.36 0.02 
β24 -0.63 -2.70 0.01 
Number of observations 816 
Log likelihood at convergence -473.37 
ρ 2 0.46 
 
ตารางที่ 4.9 ตัวแปรระดับการศึกษาที่ปรับใหม  
ตัวแปร สัญลักษณ พารามิเตอร ความหมาย 




ระดับการศึกษาที่ไดรับ : อนุปริญญา/ปวช./ปวส. 
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ปริญญาตรี และ ปริญญาโท หรือสูงกวา 
ตารางที่ 4.10 ผลการวิเคราะหสัมประสิทธิ์ในแบบจําลองเมื่อปรับตัวแปรระดับการศึกษาใหม 
ตัวแปร คาสัมประสิทธิ์ คา t-ratio คา p-value 
ASC1 -3.62 -6.66 0.00 
ASC2 -4.59 -8.23 0.00 
β1 -0.01 -11.88 0.00 
β6’ 1.20 3.91 0.00 
β14 1.52 4.61 0.00 
β17’ 3.86 3.32 0.00 
β18 -2.24 -3.81 0.00 
β18’’ -1.04 -2.58 0.01 
β19 -0.87 -2.02 0.04 
β27 -0.63 -1.99 0.05 
Number of observations 816 
Log likelihood at convergence -475.02 





แปรอิสระ ที่ความเชื่อมั่นรอยละ 95 พบวาคาสถิติ t ของแตละตัวแปรในแบบจําลองไมไดอยูในชวง 
-1.96 ถึง 1.96 ซ่ึงเปนชวงวิกฤต แสดงวา ตัวแปรเหลานั้นมีความแตกตางจากศูนยอยางมีนัยสําคัญ 
ซ่ึงคาสถิติ t ที่นอยที่สุดคือ -1.99 ซ่ึงเปนคาสถิติ t ของ β27 การตรวจสอบความสอดคลองของ
แบบจําลอง พบวาคา ρ 2 ของแบบจําลองคือ 0.46 ซ่ึงแสดงวาแบบจําลองสามารถอธิบายพฤติกรรม
ของกลุมตัวอยางไดถูกตอง 0.46 หรือ รอยละ 46 การตรวจสอบความถูกตองโดยรวม พบวา
แบบจําลองมีคารอยละความถูกตองโดยรวมที่ รอยละ 66 ซ่ึงเปนคาที่ไมมากแตเนื่องจากเปน
แบบจําลองแบบ 3 ทางเลือก ดังนั้นคานี้จึงถือวาใชได เนื่องจากคาสถิติ t ของตัวแปร β27 มีคา -1.99 
ซ่ึงมีคานอย และใกลเคียง 1.96 ซ่ึงเปนคาวิกฤต จึงลองปรับแบบจําลองใหมโดย เอาตัวแปร edu 




ตารางที่ 4.11 ผลการวิเคราะหสัมประสิทธิ์ในแบบจําลองเมื่อเอาตัวแปร edu ออก 
ตัวแปร คาสัมประสิทธิ์ คา t-ratio คา p-value 
ASC1 -3.73 -6.91 0.00 
ASC2 -4.75 -8.63 0.00 
β1 -0.01 -11.85 0.00 
β6’ 1.15 3.77 0.00 
β14 1.36 4.28 0.00 
β17’ 4.45 3.94 0.00 
β18 -2.50 -4.33 0.00 
β18’’ -1.10 -2.72 0.01 
β19 -1.03 -2.46 0.01 
Number of observations 816 
Log likelihood at convergence -477.08 




Uauto    =  -0.01fee + 1.36oc_4 – 2.49income_2 – 1.03income_3  (4.10) 
 
Utransit  = -3.73 - 0.01fare + 1.15age_1 + 4.45income_1 (4.11) 
 





แปรอิสระ ที่ความเชื่อมั่นของแบบจําลองรอยละ 95 พบวาคาสถิติ t ของแตละตัวแปรในแบบจําลอง
ไมมีคาอยูในชวงดังกลาว แสดงวา ตัวแปรเหลานั้นมีความแตกตางจากศูนยอยางมีนัยสําคัญ ซ่ึง
 55 
คาสถิติ t ที่นอยที่สุดคือ -2.46 ซ่ึงเปนคาสถิติ t ของ β19 การตรวจสอบความสอดคลองของ
แบบจําลอง คา ρ2 ของแบบจําลองคือ 0.46 แสดงวาแบบจําลองสามารถอธิบายพฤติกรรมของกลุม
ตัวอยางไดถูกตอง รอยละ 46 การตรวจสอบความถูกตองโดยรวม พบวาแบบจําลองมีความถูกตอง
โดยรวม รอยละ 65 ซ่ึงถือวาใชได เมื่อเปรียบเทียบคา Log likelihood ของทั้ง 2 แบบจําลอง พบวา
ไมมีความแตกตางอยางมีนัยสําคัญ ดังนั้นจึงเลือกใชแบบจําลองที่ไมมีตัวแปร edu  
การทดสอบคุณสมบัติ Independence from Irrelevant Alternative (IIA) ของ
แบบจําลอง ซ่ึงแสดงถึงความเปนอิสระของทางเลือกทั้ง 3 คือ การเลือกใชรถยนตสวนบุคคล การ
เลือกใชรถขนสงสาธารณะ และการเลือกที่จะไมไป โดยใชวิธีการวิเคราะหแบบ Universal Logit 
พบวา ทางเลือกทั้ง 3 ไมมีความสัมพันธกันและมีความเปนอิสระตอกัน ดังนั้นการใชแบบจําลอง 











Uauto  = β1fee  + β14oc_4 + β18income_2 + β19income_3  (4.13) 
 
Utransit =ASC1 +  β1fare + β2transit1+ β3transit2 + β6’age_1 + β17’income_1 (4.14) 
 
Unotgo = ASC2 + β18’’income_2 (4.15) 
 
โดยที ่
Uauto  คือ  ฟงกชันอรรถประโยชนในการเลือกใชรถยนตสวนบุคคล 
Utransit  คือ  ฟงกชันอรรถประโยชนในการเลือกใชรถขนสงสาธารณะ 
Unotgo คือ  ฟงกชันอรรถประโยชนในการเลือกไมเดนิทางไปเกาะชาง 
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ASCi  คือ  Alternative Specific Constant ของทางเลือก i 
βi  คือ  พารามิเตอรของตัวแปรลําดบัที่ i 
fee  คือ  ราคาธรรมเนียมการนํารถยนตไปใชบนเกาะชาง 
fare  คือ  คาโดยสารรถขนสงสาธารณะ 
transit1 คือ  ประเภทของรถขนสงสาธารณะที่ 1 คือ รถสองแถว 
transit2 คือ  ประเภทของรถขนสงสาธารณะที่ 2 คือ รถโดยสารขนาดเล็ก 
 
เมื่อหาคาสัมประสิทธิ์และคาทางสถิติของการพยาการณตามสมการที่ 4.13 4.14 และ 




ยอมรับได คา ρ2 ของแบบจําลองเปลี่ยนไปเล็กนอยเมื่อเปรียบเทียบกับแบบจําลองรูปแบบทั่วไปคือ 






Uauto  = β1fee  + β14oc_4 + β18income_2 + β19income_3  (4.16) 
 
Utransit =ASC1 +  β1fare + β4transit3 + β6’age_1 + β17’income_1 (4.17) 
 
Unotgo = ASC2 + β18’’income_2 (4.18) 
 
โดยที ่
Uauto  คือ  ฟงกชันอรรถประโยชนในการเลือกใชรถยนตสวนบุคคล 
Utransit  คือ  ฟงกชันอรรถประโยชนในการเลือกใชรถขนสงสาธารณะ 
Unotgo คือ  ฟงกชันอรรถประโยชนในการเลือกไมเดนิทางไปเกาะชาง 
ASCi  คือ  Alternative Specific Constant ของทางเลือก i 
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βi  คือ  พารามิเตอรของตัวแปรลําดบัที่ i 
fee  คือ  ราคาคาธรรมเนียมการนาํรถยนตไปใชบนเกาะชาง 
fare  คือ  คาโดยสารรถขนสงสาธารณะ 
transit3 คือ  ประเภทของรถขนสงสาธารณะที่ 3 คือ รถโดยสารพิเศษ 
  
ตารางที่ 4.12 ผลการวิเคราะหสัมประสิทธิ์ในแบบจําลองการใชรถสองแถวและรถโดยสาร             
 ขนาดเล็กเปนยานพาหนะ 
ตัวแปร คาสัมประสิทธิ์ คา t-ratio คา p-value 
ASC1 -3.31 -5.98 0.00 
ASC2 -4.79 -8.67 0.00 
β1 -0.01 -11.86 0.00 
β2 -0.85 -3.74 0.00 
β3 -0.50 -2.16 0.03 
β6’ 1.17 3.79 0.00 
β14 1.39 4.33 0.00 
β17’ 4.48 3.95 0.00 
β18 -2.53 -4.37 0.00 
β18’’ -1.11 -2.74 0.01 
β19 -1.02 -2.43 0.02 
Number of observations 816 
Log likelihood at convergence -469.88 
ρ 2 0.47 
   
คาสัมประสิทธิ์และคาทางสถิติของการพยาการณตามสมการที่ 4.16, 4.17 และ 4.18 







ตารางที่ 4.13 ผลการวิเคราะหสัมประสิทธิ์ในแบบจําลองการใชรถโดยสารพิเศษเปนยานพาหนะ 
ตัวแปร คาสัมประสิทธิ์ คา t-ratio คา p-value 
ASC1 -3.31 -5.98 0.00 
ASC2 -4.79 -8.67 0.00 
β1 -0.01 -11.85 0.00 
β4 0.68 3.38 0.00 
β6’ 1.17 3.77 0.00 
β14 1.39 4.32 0.00 
β17’ 4.50 3.97 0.00 
β18 -2.54 -4.39 0.00 
β18’’ -1.11 -2.73 0.01 
β19 -1.03 -2.44 0.01 
Number of observations 816 
Log likelihood at convergence -471.17 
ρ 2 0.47 
 
เมื่อพิจารณาคาทางสถิติของแบบจําลองพบวามีคาแตกตางจากแบบจําลองรูปแบบทั่วไป
เล็กนอย คา ρ2 ของแบบจําลองมีคามากขึ้นเล็กนอย คือเปลี่ยนเปน 0.47 ซ่ึงแสดงวาแบบจําลองนี้
สามารถพยากรณไดถูกตองมากขึ้น 
 
4.3  การนําแบบจําลองไปประยุกตใชงาน 
แบบจําลอง Multinomial Logit พัฒนาขึ้นเพื่อพยากรณรูปแบบการเดินทาง สามารถนํามา
ประยุกตใชงานได นิยมนํามาพยากรณในระยะเวลาสั้น ๆ เชน การทดสอบนโยบาย เปนตน 
4.3.1  การวิเคราะหความยืดหยุน  
การพยากรณการเลือกรูปแบบการเดินทางของนักทองเที่ยวตองมีการวิเคราะหความ





การเดินทางเมื่อตัวแปรนั้น ๆ มีการเปลี่ยนแปลง 
จากตารางที่ 4.14 พบวาเมื่อมีการเปลี่ยนแปลงราคาคาธรรมเนียมการนํารถยนตสวน
บุคคลมาใช จะทําใหการเปลี่ยนแปลงการเลือกใชรถยนตสวนบุคคลมากถึง 3.84 และเมื่อพิจารณา
การเปลี่ยนแปลงคาธรรมเนียมการใชรถขนสงสาธารณะพบวาการเปลี่ยนแปลงการเลือกใชรถ
ขนสงสาธารณะไมมาก เมื่อพิจารณาการเปลี่ยนแปลงรถโดยสารประจําทาง โดยการเปลี่ยนแปลง
รถสองแถว การเปลี่ยนแปลงการเลือกใชรถขนสงสาธารณะจะเปลี่ยนไปเปน 0.12 การเปลี่ยนแปลง
รถโดยสารขนาดเล็ก การเลือกใชรถขนสงสาธารณะจะเปลี่ยนไปเปน 0.06 และเมื่อมีการ















fee -3.84 0.57 0.57 
แบบจําลองรูปแบบทั่วไป 
fare 0.08 -0.05 0.08 
fee -3.89 0.58 0.58 
fare 0.08 -0.05 0.08 
Transit1 0.16 -0.12 0.16 
แบบจําลองการเลือกใชรถสองแถวและ
รถโดยสารขนาดเล็ก 
Transit2 0.11 -0.06 0.11 
fee -3.89 0.58 0.58 
fare 0.08 -0.05 0.08 แบบจําลองการเลือกใชรถโดยสารพิเศษ 
Transit3 -0.16 0.07 -0.16 
 















 การกําหนดมาตรการตาง ๆ ยอมสงผลตอสัดสวนการเลือกรูปแบบการเดินทาง ความ
นาจะเปนในการเลือกรูปแบบการเดินทางเมื่อมีการเรียกเก็บอัตราคาธรรมเนียมการนํารถยนตสวน
บุคคลไปใช ในอัตรา 100, 200, 300, 400 และ 500 บาทตอคัน แสดงดังรูปที่ 4.2 ซ่ึงพบวาเมื่ออัตรา
คาธรรมเนียมเพิ่มขึ้นจะทําใหความนาจะเปนในการเลือกใชรถยนตสวนบุคคลลดลง ความนาจะ
เปนในการเลือกใชรถขนสงสาธารณะเพิ่มสูงขึ้น และความนาจะเปนที่จะเลือกไมเดินทางไปเพิ่ม
สูงขึ้นเล็กนอย ตารางที่ 4.15 ผลของมาตรการเพิ่มคาธรรมเนียมการนํารถยนตไปใชที่เกาะชาง จะ
ทําใหความนาจะเปนในการเลือกใชรถยนตสวนบุคคลลดลง โดยเมื่อเรียกเก็บคาธรรมเนียมในอัตรา 
100 บาทตอคัน ความนาจะเปนลดลงถึงรอยละ 23.8 และเมื่อเก็บคาธรรมเนียมในอัตรา 300 บาทตอ
คัน ความนาจะเปนลดลงเกือบครึ่งหนึ่ง คือรอยละ 54.6 แตเมื่ออัตราคาธรรมเนียมสูงขึ้นก็ทําให
นักทองเที่ยวหันมาเลือกทางเลือกอื่น คือ ใชรถขนสงสาธารณะ และเลือกที่จะไมเดินทางไปมากขึ้น  






รถขนสงสาธารณะ ผลของมาตรการเปนดังตารางที่ 4.16 และรูปที่ 4.3 ซ่ึงจะพบวาเมื่อมีการเก็บ







จะเปนดังตารางที่ 4.17 ซ่ึงพบวาความนาจะเปนในการเลือกรูปแบบการเดินทางมีคาลดลง แตการ




















































รูปที่ 4.3 ผลของมาตรการเพิม่คาธรรมเนียมการนํารถยนตไปใช และการ 
 ปรับปรุงรถขนสงสาธารณะตอการเลือกรูปแบบการเดนิทาง 










ความนาจะเปน กอนใช หลังใช 
การ
เปลี่ยนแปลง 





สวนบุคคลมาใช 100 ตอคัน 
94.5 70.7 -23.8 5.5 26.1 20.6 1.5 3.3 1.8 
เก็บคาธรรมเนียมการนํารถยนต
สวนบุคคลมาใช 200 ตอคัน 
94.5 56.8 -37.7 5.5 36.7 31.2 1.5 6.5 5.0 
เก็บคาธรรมเนียมการนํารถยนต
สวนบุคคลมาใช 300 ตอคัน 
94.5 40.0 -54.5 5.5 48.9 43.4 1.5 11.1 9.6 
เก็บคาธรรมเนียมการนํารถยนต
สวนบุคคลมาใช 400 ตอคัน 94.5 23.6 -70.9 5.5 60.5 55.0 1.5 16.0 14.5 
เก็บคาธรรมเนียมการนํารถยนต
สวนบุคคลมาใช 500 ตอคัน 



















ความนาจะเปน กอนใช หลังใช 
การ
เปลี่ยนแปลง 





สวนบุคคลมาใช 100 บาทตอคัน 
- ใชรถโดยสารขนาดเล็ก 
94.5 71.4 -23.1 5.5 25.4 19.9 1.5 3.2 1.7 
- เก็บคาธรรมเนียมการนํารถยนต
สวนบุคคลมาใช 100 บาทตอคัน 
- ใชรถโดยสารพิเศษ 
94.5 58.1 -36.4 5.5 39.5 34.0 1.5 2.4 0.9 
- เก็บคาธรรมเนียมการนํารถยนต
สวนบุคคลมาใช 200 บาทตอคัน 
- ใชรถโดยสารขนาดเล็ก 
94.5 57.8 -36.7 5.5 35.8 30.3 1.5 6.4 4.9 
- เก็บคาธรรมเนียมการนํารถยนต
สวนบุคคลมาใช 200 บาทตอคัน 
- ใชรถโดยสารพิเศษ 
94.5 42.0 -52.5 5.5 53.8 48.3 1.5 4.2 2.7 
- เก็บคาธรรมเนียมการนํารถยนต
สวนบุคคลมาใช 300 บาทตอคัน 
- ใชรถโดยสารขนาดเล็ก 














ความนาจะเปน กอนใช หลังใช 
การ
เปลี่ยนแปลง 





สวนบุคคลมาใช 300 บาทตอคัน 
- ใชรถโดยสารพิเศษ 
94.5 25.7 -68.8 5.5 68.1 62.6 1.5 6.2 4.7 
- เก็บคาธรรมเนียมการนํารถยนต
สวนบุคคลมาใช 400 บาทตอคัน 
- ใชรถโดยสารขนาดเล็ก 
94.5 24.8 -69.7 5.5 59.1 53.6 1.5 16.1 14.6 
- เก็บคาธรรมเนียมการนํารถยนต
สวนบุคคลมาใช 400 บาทตอคัน 
- ใชรถโดยสารพิเศษ 
94.5 13.0 -81.5 5.5 79.2 73.7 1.5 7.8 6.3 
- เก็บคาธรรมเนียมการนํารถยนต
สวนบุคคลมาใช 500 บาทตอคัน 
- ใชรถโดยสารขนาดเล็ก 
94.5 12.4 -82.1 5.5 67.6 62.1 1.5 20.0 18.5 
- เก็บคาธรรมเนียมการนํารถยนต
สวนบุคคลมาใช 500 บาทตอคัน 
- ใชรถโดยสารพิเศษ 



























สวนบุคคลมาใช 200 บาทตอคัน 
- ใชรถโดยสารขนาดเล็ก 
- คาโดยสาร 10 บาท 
94.5 55.5 -39.0 5.5 38.5 33 1.5 6.0 4.5 
- เก็บคาธรรมเนียมการนํารถยนต
สวนบุคคลมาใช 200 บาทตอคัน 
- ใชรถโดยสารขนาดเล็ก 
- คาโดยสาร 20 บาท 
94.5 56.7 -37.8 5.5 37.1 31.6 1.5 6.2 4.7 
- เก็บคาธรรมเนียมการนํารถยนต
สวนบุคคลมาใช 200 บาทตอคัน 
- ใชรถโดยสารพิเศษ 
- คาโดยสาร 10 บาท 
94.5 39.0 -55.5 5.5 57.2 51.7 1.5 3.8 2.3 
- เก็บคาธรรมเนียมการนํารถยนต
สวนบุคคลมาใช 200 บาทตอคัน 
- ใชรถโดยสารพิเศษ 
- คาโดยสาร 20 บาท 









5.1  ระบบขนสงในปจจุบันของเกาะชาง 
 ในปจจุบันการเดินทางระหวางเกาะชางและฝงจะใชเรือ ทาเรือที่สามารถใชเดินทางไปยัง
เกาะชางไดมีทั้งหมด 3 ทา ไดแก ทาเทียบเรือแหลมงอบ ทาเรือเซ็นเตอรพอยทเฟอรร่ี และทาเรือ
เฟอรร่ีอาวธรรมชาติ การเดินทางโดยยานพาหนะบนเกาะชางทําได 3 วิธีคือ เดินทางโดยรถยนต
สวนบุคคลที่นักทองเที่ยวนํามา เดินทางโดยการใชรถจักรยานยนตเชา และเดินทางโดยรถสองแถว
ซ่ึงเปนรถขนสงสาธารณะบนเกาะ โดยมีอัตราคาโดยสาร 30 บาท ไปยังหาดทรายขาว หาดคลอง
พราว และหาดไกแบ สวนที่อ่ืน ๆ ตองเหมา และตกลงราคากอนเดินทาง ทัศนคติของนักทองเที่ยว
ในกลุมผูเดินทางโดยใชรถขนสงสาธารณะมีความพึงพอใจในดานความรูสึกปลอดภัยขณะรอรถ


















ขนสงสาธารณะเพิ่มขึ้นมาก และความนาจะเปนในการเลือกไมเดินทางไปเกาะชางเพิ่มขึ้นเล็กนอย  
โดยเมื่อเก็บคาธรรมเนียม 100 บาทตอคัน ความนาจะเปนในการเลือกใชรถยนต ลดลงรอยละ 23.8 
คาธรรมเนียม 200 บาทตอคัน ความนาจะเปนลดลงรอยละ 56.8 คาธรรมเนียม 300 บาทตอคัน 
ความนาจะเปนลดลงรอยละ 40.0 คาธรรมเนียม 400 บาทตอคัน ความนาจะเปนลดลงรอยละ 23.6 
และคาธรรมเนียม 500 บาทตอคัน ความนาจะเปนลดลงรอยละ 11.6  







คาธรรมเนียมการนํารถยนตไปใชในอัตรา 100, 200, 300, 400 และ 500 บาทตอคัน ความนาจะเปน
ในการเลือกใชระบบขนสงสาธารณะเทากับ 39.5, 53.8, 68.1, 79.2 และ 85.6 ตามลําดับ 
 
5.3  แนวทางที่เหมาะสมในการควบคุมการใชรถยนตสวนบุคคล 
 แนวทางที่เหมาะสมที่จะสามารถนํามาควบคุมการใชรถยนตสวนบุคคลในพื้นที่เกาะชาง
อยางไดผลนั้น จะตองเปนแนวทางที่ไมเพียงควบคุมการใชรถยนตสวนบุคคลเทานั้น แตตองมี















5.4  ขอเสนอแนะและแนวทางการศึกษาตอไป 
จากการศึกษานี้สามารถสรุปขอเสนอแนะและแนวทางการศึกษาตอไดดังนี ้
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เพศ    หญิง    ชาย 
อายุ    นอยกวา 20 ป   21-30 ป 
    31-40 ป   41-50 ป 
    51-60 ป   มากกวา 60 ป 
อาชีพ   รับราชการ   พนักงานรัฐวิสาหกิจ 
    ลูกจาง   เจาของกิจการ 
    นักเรียน-นักศึกษา  อ่ืนๆ.......................... 
รายได(บาทตอเดือน)  ต่ํากวา 5,000   5,000-10,000 
    10,000-50,000  50,000-100,000 




    ทองเที่ยว   ติดตอธุระ 
    ทํางาน   อ่ืน ๆ (ระบุ)…………….. 
 ทานมีรถยนตสวนตัวหรือไม มี    ไมมี  
 ทานนํารถยนตสวนตัวไปดวยหรือไม 
    เอาไป   ไมเอาไป 
 ประเภทรถยนตที่ทานใชเพื่อเดินทางไปเกาะชางในครั้งนี้  
     รถเกง   รถกระบะ 
     รถตู    อ่ืน ๆ (ระบ)ุ……………
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3.  สําหรับนักทองเที่ยวท่ีนํารถยนตสวนตัวไป 
3.1 ปจจัยและความพึงพอใจที่ทานใหความสําคัญตอการนํารถสวนบุคคลไปใชท่ีเกาะชาง 
ความสําคัญของปจจัย หมายถึง ทานใหความสําคัญกับปจจัยเหลานั้นเพียงใด 
1 หมายถึง  ปจจัยนั้นมีความสําคัญนอยที่สุด 
2 หมายถึง  ปจจัยนั้นมีความสําคัญนอย 
3 หมายถึง  ปจจัยนั้นมีความสําคัญปานกลาง 
4 หมายถึง  ปจจัยนั้นมีความสําคัญมาก 
5 หมายถึง  ปจจัยนั้นมีความสําคัญมากที่สุด 
     ความพึงพอใจ หมายถึง ทานมีความพอใจกับปจจัยเหลานั้นเพียงใด 
1 หมายถึง  ความพึงพอใจตอปจจัยนั้นมีความสําคัญนอยที่สุด 
2 หมายถึง  ความพึงพอใจตอปจจัยนั้นมีความสําคัญนอย 
3 หมายถึง  ความพึงพอใจตอปจจัยนั้นมีความสําคัญปานกลาง 
4 หมายถึง  ความพึงพอใจตอปจจัยนั้นมีความสําคัญมาก 




1 2 3 4 5 1 2 3 4 5 
1. ความมั่นใจในรถสองแถวที่ใหบริการบนเกาะชาง           
2. คาโดยสารรถสองแถวที่ใหบริการบนเกาะชาง           
3. เคยชิน(มีรถสวนตัว)           
4. สะดวกสบาย           
5. เปนสวนตัว           
6. รูสึกปลอดภัย           
 
3.2 ปญหาที่พบและขอเสนอแนะ  
ปญหาของการใชรถยนตสวนบุคคลในพื้นที่เกาะชางที่ทานพบคืออะไร อธิบายและ







4.   สําหรับนักทองเที่ยวท่ีใชระบบขนสงสาธารณะ 
4.1 ปจจัยและความพึงพอใจที่ทานใหความสําคัญตอการใชบริการรถสองแถวที่ใหบริการบน
เกาะชาง 
ความสําคัญของปจจัย หมายถึง ทานใหความสําคัญกับปจจัยเหลานั้นเพียงใด 
1 หมายถึง  ปจจัยนั้นมีความสําคัญนอยที่สุด 
2 หมายถึง  ปจจัยนั้นมีความสําคัญนอย 
3 หมายถึง  ปจจัยนั้นมีความสําคัญปานกลาง 
4 หมายถึง  ปจจยันั้นมีความสําคัญมาก 
5 หมายถึง  ปจจัยนั้นมีความสําคัญมากที่สุด 
        ความพึงพอใจ หมายถึง ทานมีความพอใจกับปจจัยเหลานั้นเพียงใด 
1 หมายถึง  ความพึงพอใจตอปจจัยนั้นมีความสําคัญนอยที่สุด 
2 หมายถึง  ความพึงพอใจตอปจจัยนั้นมีความสําคัญนอย 
3 หมายถึง  ความพึงพอใจตอปจจัยนั้นมีความสําคัญปานกลาง 
4 หมายถึง  ความพึงพอใจตอปจจัยนั้นมีความสําคัญมาก 




1 2 3 4 5 1 2 3 4 5 
1. เสนทางบริการครอบคลุมพื้นที ่           
2. ชวงเวลา เร่ิม - หยุด ใหบริการ           
3. จํานวนรถหรือความถี่เหมาะสม           
4. เดินรถตรงเวลา           
5. ไมแออัด (โอกาสมีที่นั่ง)           
6. ความสบายขณะนั่งในรถ           
7. ความสะอาดของตัวรถ           
8. ความใสใจตอผูโดยสาร           
9. ความรูสึกปลอดภัยขณะรอรถ           
10. ความรูสึกปลอดภัยขณะโดยสาร           
11. คาโดยสาร           












เสนอแนะวิธีการแกปญหา (เชน ปญหาดานความตรงเวลา ปญหาดานคาโดยสาร ปญหา









































คําสั่ง กรุณาใสเคร่ืองหมาย?หนาขอความท่ีเปนจริงเกี่ยวกับผูตอบแบบสอบถาม  
1.    ขอมูลสวนบุคคลของผูตอบ 
เพศ  
 หญิง  ชาย 
อายุ  
 นอยกวา 20 ป 21-30 ป  31-40 ป   
 41-50 ป  51-60 ป  มากกวา 60 ป 
อาชีพ  
 รับราชการ  พนักงานรัฐวิสาหกิจ ลูกจาง   
 เจาของกิจการ นักเรียน-นักศึกษา  อ่ืนๆ ........................ 
รายได(บาทตอเดือน)   
 ต่ํากวา 5,000 5,000-10,000  10,000-50,000  
 50,000-100,000 มากกวา 100,000 
ระดับการศึกษา 
 ประถมศึกษา/ไมไดเรียนหนังสือ  
 มัธยมศึกษา   
 อนุปริญญา/ปวช./ปวส.   
 ปริญญาตรี  
 ปริญญาโท หรือสูงกวา 
2. ขอมูลการเดินทาง 
วัตถุประสงคของการเดินทางไปเกาะชาง 
 ทองเที่ยว  ติดตอธุระ  ทํางาน อ่ืนๆ ..................... 
 ทานมีรถยนตสวนตัวหรือไม  
  มี   ไมมี  
 ทานนํารถยนตสวนตัวไปดวยหรือไม 






 ประเภทรถยนตที่ใชเพื่อเดินทางไปเกาะชางในครั้งนี้      
    รถเกง     รถกระบะ  รถตู     อ่ืน ๆ .................... 
จํานวนผูรวมเดินทาง    
 คนเดียว  2-3 คน   
 3-5 คน  มากกวา 5 คน  
เคยไปเกาะชางมากอนหรือไม   
 ไมเคย (คร้ังแรก) เคย 1-2 คร้ัง  
  เคย 2-3 คร้ัง  เคยมากกวา 4 คร้ัง  
ความบอยในการนํารถยนตเดินทางไปเกาะชาง  
 ทุกครั้ง  เกือบทุกครัง้   บางครั้ง    
 แทบจะไม   ไมเคยนําไป 
3.   ขอมูลการเลือกรูปแบบการเดินทาง  








1    
2    
3    
4    
5    




 [แบบสอบถามชุดที่1/ขอที่ 1] 
 





































ปจจัยประกอบการพิจารณา ใชรถยนตสวนบุคคล ใชรถขนสงสาธารณะ ไมไปเกาะชาง 
คาธรรมเนียมการนํารถยนตสวนบุคคลไปเกาะชาง 100 บาท/คัน - - 
คาโดยสารรถขนสงสาธารณะ - 10 บาท ตลอดสาย - 
ประเภทรถขนสงสาธารณะ - รถโดยสารพิเศษ - 
                                          













































ปจจัยประกอบการพิจารณา ใชรถยนตสวนบุคคล ใชรถขนสงสาธารณะ ไมไปเกาะชาง 
คาธรรมเนียมการนํารถยนตสวนบุคคลไปเกาะชาง 300 บาท/คัน - - 
คาโดยสารรถขนสงสาธารณะ - 20 บาท ตลอดสาย - 
ประเภทรถขนสงสาธารณะ - รถสองแถว - 
                                          

















































ปจจัยประกอบการพิจารณา ใชรถยนตสวนบุคคล ใชรถขนสงสาธารณะ ไมไปเกาะชาง 
คาธรรมเนียมการนํารถยนตสวนบุคคลไปเกาะชาง 400 บาท/คัน - - 
คาโดยสารรถขนสงสาธารณะ - 10 บาท ตลอดสาย - 
ประเภทรถขนสงสาธารณะ - รถโดยสารขนาดเล็ก - 
                                          













































ปจจัยประกอบการพิจารณา ใชรถยนตสวนบุคคล ใชรถขนสงสาธารณะ ไมไปเกาะชาง 
คาธรรมเนียมการนํารถยนตสวนบุคคลไปเกาะชาง 500 บาท/คัน - - 
คาโดยสารรถขนสงสาธารณะ - 10 บาท ตลอดสาย - 
ประเภทรถขนสงสาธารณะ - รถสองแถว - 
                                          













































ปจจัยประกอบการพิจารณา ใชรถยนตสวนบุคคล ใชรถขนสงสาธารณะ ไมไปเกาะชาง 
คาธรรมเนียมการนํารถยนตสวนบุคคลไปเกาะชาง 500 บาท/คัน - - 
คาโดยสารรถขนสงสาธารณะ - 20 บาท ตลอดสาย - 
ประเภทรถขนสงสาธารณะ - รถโดยสารพิเศษ - 
                                          

















































ปจจัยประกอบการพิจารณา ใชรถยนตสวนบุคคล ใชรถขนสงสาธารณะ ไมไปเกาะชาง 
คาธรรมเนียมการนํารถยนตสวนบุคคลไปเกาะชาง 600 บาท/คัน - - 
คาโดยสารรถขนสงสาธารณะ - ฟรี - 
ประเภทรถขนสงสาธารณะ - รถโดยสารขนาดเล็ก - 
                                          

















































ปจจัยประกอบการพิจารณา ใชรถยนตสวนบุคคล ใชรถขนสงสาธารณะ ไมไปเกาะชาง 
คาธรรมเนียมการนํารถยนตสวนบุคคลไปเกาะชาง 100 บาท/คัน - - 
คาโดยสารรถขนสงสาธารณะ - 20 บาท ตลอดสาย - 
ประเภทรถขนสงสาธารณะ - รถโดยสารขนาดเล็ก - 
                                          













































ปจจัยประกอบการพิจารณา ใชรถยนตสวนบุคคล ใชรถขนสงสาธารณะ ไมไปเกาะชาง 
คาธรรมเนียมการนํารถยนตสวนบุคคลไปเกาะชาง 200 บาท/คัน - - 
คาโดยสารรถขนสงสาธารณะ - ฟรี - 
ประเภทรถขนสงสาธารณะ - รถสองแถว - 
                                          














































ปจจัยประกอบการพิจารณา ใชรถยนตสวนบุคคล ใชรถขนสงสาธารณะ ไมไปเกาะชาง 
คาธรรมเนียมการนํารถยนตสวนบุคคลไปเกาะชาง 200 บาท/คัน - - 
คาโดยสารรถขนสงสาธารณะ - 10 บาท ตลอดสาย - 
ประเภทรถขนสงสาธารณะ - รถโดยสารพิเศษ - 
                                          

















































ปจจัยประกอบการพิจารณา ใชรถยนตสวนบุคคล ใชรถขนสงสาธารณะ ไมไปเกาะชาง 
คาธรรมเนียมการนํารถยนตสวนบุคคลไปเกาะชาง 300 บาท/คัน - - 
คาโดยสารรถขนสงสาธารณะ - 10 บาท ตลอดสาย - 
ประเภทรถขนสงสาธารณะ - รถโดยสารขนาดเล็ก - 
                                          













































ปจจัยประกอบการพิจารณา ใชรถยนตสวนบุคคล ใชรถขนสงสาธารณะ ไมไปเกาะชาง 
คาธรรมเนียมการนํารถยนตสวนบุคคลไปเกาะชาง 400 บาท/คัน - - 
คาโดยสารรถขนสงสาธารณะ - ฟรี - 
ประเภทรถขนสงสาธารณะ - รถโดยสารพิเศษ - 
                                          













































ปจจัยประกอบการพิจารณา ใชรถยนตสวนบุคคล ใชรถขนสงสาธารณะ ไมไปเกาะชาง 
คาธรรมเนียมการนํารถยนตสวนบุคคลไปเกาะชาง 600 บาท/คัน - - 
คาโดยสารรถขนสงสาธารณะ - 10บาท ตลอดสาย - 
ประเภทรถขนสงสาธารณะ - รถสองแถว - 
                                          













































ปจจัยประกอบการพิจารณา ใชรถยนตสวนบุคคล ใชรถขนสงสาธารณะ ไมไปเกาะชาง 
คาธรรมเนียมการนํารถยนตสวนบุคคลไปเกาะชาง 100 บาท/คัน - - 
คาโดยสารรถขนสงสาธารณะ - ฟรี - 
ประเภทรถขนสงสาธารณะ - รถสองแถว - 
                                          

















































ปจจัยประกอบการพิจารณา ใชรถยนตสวนบุคคล ใชรถขนสงสาธารณะ ไมไปเกาะชาง 
คาธรรมเนียมการนํารถยนตสวนบุคคลไปเกาะชาง 200 บาท/คัน - - 
คาโดยสารรถขนสงสาธารณะ - 20 บาท ตลอดสาย - 
ประเภทรถขนสงสาธารณะ - รถโดยสารขนาดเล็ก - 
                                          













































ปจจัยประกอบการพิจารณา ใชรถยนตสวนบุคคล ใชรถขนสงสาธารณะ ไมไปเกาะชาง 
คาธรรมเนียมการนํารถยนตสวนบุคคลไปเกาะชาง 300 บาท/คัน - - 
คาโดยสารรถขนสงสาธารณะ - ฟรี - 
ประเภทรถขนสงสาธารณะ - รถโดยสารพิเศษ - 
                                          













































ปจจัยประกอบการพิจารณา ใชรถยนตสวนบุคคล ใชรถขนสงสาธารณะ ไมไปเกาะชาง 
คาธรรมเนียมการนํารถยนตสวนบุคคลไปเกาะชาง 400 บาท/คัน - - 
คาโดยสารรถขนสงสาธารณะ - 20 บาท ตลอดสาย - 
ประเภทรถขนสงสาธารณะ - รถสองแถว - 
                                          

















































ปจจัยประกอบการพิจารณา ใชรถยนตสวนบุคคล ใชรถขนสงสาธารณะ ไมไปเกาะชาง 
คาธรรมเนียมการนํารถยนตสวนบุคคลไปเกาะชาง 500 บาท/คัน - - 
คาโดยสารรถขนสงสาธารณะ - - - 
ประเภทรถขนสงสาธารณะ - รถโดยสารขนาดเล็ก - 
                                          













































ปจจัยประกอบการพิจารณา ใชรถยนตสวนบุคคล ใชรถขนสงสาธารณะ ไมไปเกาะชาง 
คาธรรมเนียมการนํารถยนตสวนบุคคลไปเกาะชาง 600 บาท/คัน - - 
คาโดยสารรถขนสงสาธารณะ - 20 บาท ตลอดสาย - 
ประเภทรถขนสงสาธารณะ - รถโดยสารพิเศษ - 
                                          






























 --> nlogit; 
     ;  lhs = choice 
     ;  choices = Private,Transit,Notgo 
     ;  model:   
  u(Private)= B1*fee+B14*oc_4+B18*income_2+B19*income_3/ 
      u(Transit)=asc1+B1*fare+B6'*Age_1+B17'*income_1 / 
      u(Notgo)  =asc2+B18''*income_2   $ 
 
    Normal exit from iterations. Exit status=0. 
 
              +---------------------------------------------+ 
              | Discrete choice (multinomial logit) model   | 
              | Maximum Likelihood Estimates                | 
              | Dependent variable               Choice     | 
              | Weighting variable                  ONE     | 
              | Number of observations              810     | 
              | Iterations completed                  8     | 
              | Log likelihood function       -477.0839     | 
              | Log-L for Choice   model =    -477.0839     | 
              | R2=1-LogL/LogL*  Log-L fncn  R-sqrd  RsqAdj | 
              | No coefficients   -889.8760  .46388  .46088 | 
              | Constants only    -719.7693  .33717  .33347 | 
              | Chi-squared[ 7]          =    485.37077     | 
              | Significance for chi-squared =  1.00000     | 
              | Response data are given as ind. choice.     | 
              | Number of obs.=   816, skipped   6 bad obs. | 
              +---------------------------------------------+ 
+--------+-------------+----------------+-------+--------+---------+ 
|Variable| Coefficient | Standard Error |b/St.Er|P[|Z|>z]|Mean of X| 
+--------+-------------+----------------+-------+--------+---------+ 
 B1       -.1263219383E-01 .10658350E-02 -11.852   .0000 
 B18      -2.495281764     .57572295      -4.334   .0000 
 B14       1.363853084     .31850961       4.282   .0000 
 B19      -1.032846055     .41919299      -2.464   .0137 
 ASC1     -3.734856064     .54082515      -6.906   .0000 
 B6'       1.152824406     .30618014       3.765   .0002 
 B17'      4.451217802     1.1303374       3.938   .0001 
 ASC2     -4.755072163     .55131469      -8.625   .0000 
 B18''    -1.097776648     .40363429      -2.720   .0065 
 
 
                    ประวัติผูเขียน 
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